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Отрывая первый листок календаря 1986-го, мы с вами, дорогие 
читатели, вступаем в новый, во многом знаменательный для 
нас год — год XXVII съезда партии и начала двенадцатой пяти- 
летки. 

КПСС твердо взяла курс на ускорение социально-экономиче- 
ского развития страны в целях исполнения программного лозунга 
партии: все во имя человека, для блага человека. И новые мо- 
дели, фотографии которых вы видите на обложке этого номера 
«За рулем», тоже предназначены для советских людей: для их 
высокопроизводительного труда, для удовлетворения их нужд в 
общественном и личном транслорте. Эти автомобили увидят 
свет в настулившей пятилетке, которая, мы знаем, станет пяти- 
леткой невиданных темпов нашего продвижения вперед по всему 
фронту научно-технического прогресса, пятилеткой качественных 
сдвигов в народном хозяйстве, перевода его на рельсы интен- 
сификации, пятилеткой еще большего укрепления нашей оборон- 
ной мощи — залога мира на земле. Такова стратегическая линия 
партии, отвечающая настроениям, чаяниям, интересам всего на- 
шего 277-МИЛЛИОННОГО народа. 

Много сделано и делается в нашей стране, чтобы создать 
благоприятные условия для труда и жизни человека. Огромен 


размах жилищного строительства, возводятся школы, детские са- 
ды, объекты культуры, слорта и отдыха. Все больше внимания 
уделяется сфере быта и обслуживания, в том числе обслужива- 
нию автомобилей, принадлежащих трудящимся. Это нашло отра- 
жение во многих принятых в последнее время партийных и го- 
сударственных документах, где предусматривается развитие до- 
рожного строительства, резкое увеличение производства запас- 
ных частей для легковых автомобилей, расширение сети станций 
технического обслуживания, сооружение гаражей и многое 
другое. 

Улучшение нашей жизни всецело зависит от повышения 
производительности труда каждого из нас, ответственности за 
общее дело: за быстрейшую реализацию Продовольственной 
программы, освоение богатств Сибири и Дальнего Востока, пре- 
образование Нечерноземья, выполнение Комплексной програм- 
мы развития производства товаров народного потребления и 

сферы услуг, поддержание на должном уровне оборонной мощи 
страны. 

Успехов же вам, товарищи, на трудовом поприще! Успехов и 
счастья в вашей жизни! С Новым годом! 

Редакция журнала «ЗА РУЛЕМ» 
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XXVII сміду КПСС ^ 




ИНТЕГРАЛЬНАЯ 

ОЦЕНКА 


Обеспечить решение ключевой по- 
литической и хозяйственной задачи — 
всемерно ускорить научно-техни- 
ческий прогресс. Решительно поднять 
роль науки и техники в качествен- 
ном преобразовании производи- 
тельных сиЛг переводе экономики 
на рельсы всесторонней интенси- 
фикации, повышении эффективности 
общественного производства... 

Ускорить разработку и постановку 
на производство новых поколений 
высокоэффективной техники. 

Из проекта «Основных направлений 
экономического и социального 
развития СССР на 1986 — 1990 годы 
и на период до 2000 года» 

Нынешний январь для всех советских 
людей не только первый месяц нового 
года, но и первый месяц новой пятилетки. 

В стране идет подготовка к XXVII съезду 
КПСС, продолжается обсуждение новой 
редакции Программы и Устава партии, 
проекта «Основных направлений экономи- 
ческого и социального развития СССР на 
1986-- 1990 годы и на период до 2000 года». 
Наше народное хозяйство твердо взяло 
курс на ускорение темпов социалвно-зко- 
номического развития страны, который 
был намечен на апрельском (1985 г.) Пле- 
нуме ЦК КПСС, на июньском совеща- 
нии в Центральном Комитете партии по 
вопросам научно-технического прогресса. 

В реализации этого курса, как известно, 
главенствующая, ключевая роль принад- 
лежит машиностроению. Значит, любая . 
машина, принятая сегодня к производству, 
будь то станок, турбина, экскаватор, ав- 
томобиль, должна отвечать самым вы- 
соким требованиям и по конструкции, 
то есть важнейши/у« техническим пока- 
зателям, и по технологии. Более того, 
она на протяжении всего срока производ- 
ства обязана находиться на высоком уров- 
не, быть рентабельной. Такова важнейшая 
задача ближайших лет, крторую предстоит 
решать и нам, автомобилестроителям. 

При существующих масштабах массо- 
вого производства, с его дорогостоящим 
уникальным оборудованием и оснасткой, 
качество проектирования и доводки новой 
модели приобретает особую актуальность 
и значимость. Чтобы до начала выпуска 
дать объективную и исчерпывающую 
оценку технического уровня конструкции 
автомобиля, необходимы ее всесторонние 
испытания. В автомобильной промышлен- 
ности эта функция возложена на Централь- 
ный научно-исследовательский автомо- 
бильный полигон НАМИ — > головную ор- 
ганизацию по государственным испыта- 
ниям автотранспортных средств, двига- 
телей и мототехники. 

Полигон с его прогрессивной техноло- 
гией испытаний на комплексе специальных 
дорог и сооружений позволяет точно вос- 


создать типичные условия работы авто- 
мобилей и мотоциклов и на этой основе 
получать оценку и отдельных эксплуата- 
ционных свойств, и обобщенную, или, как 
сейчас принято говорить, интегральную 
оценку технического уровня и качества 
автомототехники. 

Обладая широкими техническими воз- 
можностями для разносторонних испы- 
таний новых автомобилей, двигателей 
и мотоциклов, полигон располагает еще 
и большими, если можно так сказать, 
юридическими возможностями оказы- 
вать влияние на прогресс в автомобиле- 
строении. Дело в том, что автополигон 
совместно с головным институтом НАМИ 
и другими специализированными НИИ 
отрасли наделен правом выдавать эксперт- 
ные заключения о завершении доводоч- 
ных испытаний тех или иных конструкций 
и готовности их к приемочным испыта- 
ниям. 

С учетом этого в наши дни, когда ус- 
корение научно-технического прогресса 
стало делом первостепенной важности, 
роль Центрального автополигона, ответ- 
ственность его коллектива возрастает еще 
больше. Возрастает и в интегральной, 
как уже говорилось, оценке технического 
уровня каждой модели, и в доводке ее 
конструкции до предъявляемых к ней тре- 
бований, и п более строгом и принци- 
пиальном подходе, которым мы руковод- 
ствуемся при оценке качества серийной 
продукции. 

Все полигонные испытания — и дорож- 
ные, и стендовые •— служат решению трех 
ключевых задач. Первая охватывает до- 
водку опытных образцов до технического 
уровня, диктуемого требованиями завт- 
рашнего дня. Вторая <— это эффективный 
контроль за стабильностью параметров 
автомобилей, выпускаемых заводами, для 
выработки рекомендаций по системати- 
ческому повышению их качества. Третья 
задача связана с подготовкой под руко- 
водством головного института (НАМИ) 


ционным свойствам автомобилей на ос- 
нове анализа и обобщения материалов 
по испытаниям отечественной и зарубеж- 
ной техники. В целом же при решении 
этих задач преследуется основная цель — 
дать народному хозяйству сегодня и в 
будущем совершенные, высокопроизво- 
дительные автомобили, иными словами, 
воздействовать на ускорение технического 
прогресса в автомобильной отрасли ма- 
шиностроения. 

В чем же конкретно выражается вклад 
автополигона в совершенствование су- 
ществующих и в создание принципиально 
новых перспективных моделей? Прежде 
всего в выявлении слабых мест разрабаты- 
ваемой конструкции за максимально ко- 
роткий срок. Особенно существенный 
выигрыш во времени достигается при 
разработке и доводке совершенно но- 
вых конструкций, по которым в отрасли 
еще не накоплен нужный опыт. Здесь 
можно назвать испытания легковых авто- 
мобилей с передними ведущими колеса- 
ми, с антиблокировочными системами в 
приводе тормозов, двигателей с газоди- 
зельным рабочим процессом и других 
новых решений последних лет. Система 
комплексных испытаний, принятая на 
Центральном автополигоне, позволяет по 
сравнению с испытаниями на дорогах 
общего пользования расходовать вдвое- 
втрое меньше времени на доводку несу- 
щих кузовов и рам автомобилей, узлов 
ходовой части, двигателей, тормозных сис- 
тем и коробок передач. В конечном же 
итоге период доводки конструкций перед 
постановкой на серийное производство 
сокращается в среднем с семи-восьми 
до двух-трех лет. Это значит, что новые 
технические решения при использовании 
нашей технологии полигонных испытаний 
почти в два-три раза быстрее проходят 
путь от чертежной доски до конвейера! 

Как можно оценить экономический 
эффект этих испытаний? Если отталкивать- 
ся от эффективности в 450 миллионов 
рублей, полученной от внедренных в не- 
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родное хозяйство разработок, то он оце- 
нен компетентными органами, например, 
за десятую пятилетку величиной около 
50 миллионов рублей. За этой цифрой — 
более полутора тысяч принципиальных 
конструктивных усовершенствований, раз- 
работанных и внедренных совместно с 
производственными объединениями и 
институтами отрасли, позволивших в це- 
лом повысить в полтора раза норматив- 
ный пробег грузовых автомобилей до 
капитального ремонта, на 20 — 25% сни- 
зить трудоемкость технического обслужи- 
вания и текущего ремонта, на 8-«>10% 
улучшить топливную экономичность, в 
полтора-два раза снизить содержание 
вредных примесей в отработавших газах. 
Аналогичные итоги были и за одиннад- 
цатую пятилетку. 

Но, помимо этого, поддающегося циф- 
ровым расчетам вклада полигона в уско- 
рение научно-технического прогресса, 
есть и другой, если можно так выразиться, 
моральный вклад. Ведь наш испытатель- 
ный комплекс представляет одно из важ- 
нейших звеньев своего рода конвейера 
по проектированию новых конструкций, 
постройке опьітных образцов, их испыта- 
ниям, доводке, постановке на производ- 
ство, контролю за качеством и постоян- 
ному усовершенствованию в процессе 
производства. Поэтому эффективность 
его работы должна оцениваться не столько 
сама по себе, сколько комплексно, в 
масштабах всего нашего автомобилест- 
роения. 

Для проведения разносторонних испы- 
таний и исследований полигон распола- 
гает современной базой из 43 специаль- 
ных дорог протяженностью 108 с лишним 
километров и испытательных сооруже- 
ний, расположенных в Московской об- 
ласти, под г. Дмитровом на площади более 
25 квадратных километров. Здесь с по- 
мощью новейшего оборудования, при- 
боров и ЭВМ моделируется все разно- 
образие условий работы автомобилей. 

Один пример для наглядности. Более 
двадцати лет назад, когда еще не было 
полигона, опытные образцы очередной 
модели «Москвича» отправлялись в де- 
ревню Каменка под Запорожьем. Там 
их гоняли по выбитому булыжнику до 
появления первых характерных трещин 
в силовых деталях несущего кузова. Для 
проверки работы машин в условиях гор- 
ных дорог командировали в Крым бри- 
гаду испытателей. Теперь же на полигоне 
под Дмитровом есть все; булыжная до- 
рога, бельгийская мостовая (разновид- 
ность грубой брусчатки), грунтовое 18-ки- 
лометровое кольцо, горная дорога, подъ- 
емы крутизной до 60%. Для определения 
динамических показателей служит 14-ки- 
лометровая скоростная дорога, которая 
позволяет развивать 240 км/ч. На круглой 
площадке диаметром более 100 метров 
с установкой для полива водой проверяют- 
ся устойчивость и управляемость авто- 
мобилей. Тут, например, можно с большой 
точностью определить скорость, на кото- 
рой переднеприводный автомобиль еще 
находится на траектории заданного радиу- 
са, а заднеприводный уже не удерживает- 
ся на ней. 

.Программа доводочных испытаний мо- 
жет включать грязевую ванну, брод, пы- 
левую камеру, песчаные участии. Доля 
каждого этапа тщательно сбалансирована 
исходя из обобщенной оценки условий 
эксплуатации для той или иной категории 
автомобилей. Объектом исследований яв- 
ляются прочность, коррозионная стой- 
кость машин, трудоемк,ость обслуживания, 


приемистость, экономичность, безопас- 
ность, соответствие различным нормам, 
например на содіюжание токсичных ком- 
понентов в отработавших газах или на 
уровень шума. Все перечислить невоз- 
можно — тут контролируется около двух 
тысяч параметров. 

Наряду с оценкой возможностей ав- 
томобиля на дороге полигон ведет стен- 
довые испытания. Двигатели, трансмиссии, 
амортизаторы и другие узлы исследуют- 
ся на тормозньіх и вибрационных стендах. 
Специальным многотонным маятником 
проверяется ударопрочность кабин, тен- 
зометры фиксируют деформации несущих 
деталей кузова от различных нагрузок, 
на оригинальных установках испытывают 
ремни безопасности, рулевые колонки, 
места крепления сидений и т. д. 

Автополигон сотрудничает сегодня с 
70 организациями и предприятиями — 
поставщиками шин, резинотехнических 
деталей, электрооборудования и других 
комплектующих изделий, масел и спец- 
жидкостей, ведет постоянную работу со 
всеми автомобильными заводами страны. 
Уровень требований к большинству пот- 
ребительских свойств автомобилей те- 
перь настолько высок, что даже для веду- 
щих заводов е хорошо развитой конструк- 
торско-экспериментальной службой до- 
водка новой модели становится весьма 
трудоемким и сложным делом. Доста- 
точно сказать, что любой автомобиль, 
освоенный в производстве и планируе- 
мый для поставок на экспорт, должен не 
только отвечать разнообразным требо- 
ваниям стандартов, действующих у нас 
в стране, но и соответствовать дополни- 
тельно более 100 международным стан- 
дартам, й том числе правилам Евро- 
пейской экономической комиссии (ЕЭК) 
ООН, Международной организации стан- 
дартов (ИСО), а также национальным 
требованиям стран, импортирующих со- 
ветские автомобили. Чтобы проверить, 
насколько отвечают международным 
стандартам на безопасность «жигули», 
полигон вместе с Волжским автомобиль- 
ным заводом испытал более 150 полно- 
комплектных машин на различные виды 
столкновений, по результатам которых 
внедрено в производство свыше 350 усо- 
вершенствований конструкций. Таковы 
масштабы работы по повышению безо- 
пасности только одного семейства легко- 
вых автомобилей ВАЗ. 

Уже в годы одиннадцатой пятилетки 
полигон внес свой вклад в доводку перед- 
неприводных легковых автомобилей 
ВАЗ— 2109, «Москвич — 2141», ЗАЗ — 1102, 
новых дизельных грузовиков ГАЗ и ЗИЛ, 
производство которых начнется в бли- 
жайшие годы, автобусов, самосвалов, 
седельных тягачей, специализированных 
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автопоездов, в том числе для сельского 
хозяйства, двигателей с газотурбинным 
наддувом, дизелей для тяжелых грузо- 
виков. Работы по этим и другим новым 
моделям будут продолжаться и наращи- 
ваться, 

В двенадцатой пятилетке советское 
автомобилестроение в значительной сте- 
пени обновит типаж выпускаемых моде- 
лей. В связи с этим Центральному научно- 
исследовательскому автополигону НАМИ 
предстоит еще активнее расширять объем 
и ускорять темпы своей деятельности. 
Среди образцов новой техники, планируе- 
мых и испытаниям на ближайшие годы, 
например, прототипы полуторатонных 
дизельных грузовиков для нового завода 
в Азербайджане, автомобили с силовыми 
установками, работающими на новых 
видах топлив, машины, в которых системы 
питания, зажигания, торможения и другие 
управляются микроэлектроникой. 

Учитывая специфику и разнообразие 
климатических условий нашей страны, 
полигон в минувшей пятилетке ввел в 
строй северную испытательную станцию 
в Магаданской области. Сейчас ведутся 
работы по созданию ее филиала в районе 
Западно-Сибирского нефтегазового ком- 
плекса, по сооружению в ближайшие годы 
южного филиала полигона в Средней 
Азии для всесторонних испытаний авто- 
мобилей в климатической зоне с темпе- 
ратурами до 4-45° С, а также в зоне с 
влажным тропическим климатом. 

Что касается самого полигона, главной 
его новостройкой, которую предстоит 
завершить и освоить в наступившем пяти- 
летии, станет аэродинамическая труба 
для продувок натурных автомобилей 
(а не масштабных макетов, как до этого), 
Сегодня, когда важнейшее значение при- 
дается экономичности и тесно связанным 
с ней проблемам аэродинамического 
совершенствования автомобилей, такая 
установка крайне необходима и будет 
весьма эффективна. 

Испытательный полигон НАМИ — круп- 
нейший в Европе, Его услугами пользуют- 
ся не только отечественные предприятия, 
но и заводы стран — членов СЭВ. На 
стендах и дорогах под Дмитровом испы- 
тывались образцы автомобильной техники, 
изготовляемой в ЧССР («Шкода», «Татра», 
«Кароса», ЛИАЗ, «Авиа»), в ГДР (ИФА, 
«Заксенринг») и ВНР («Икарус»), 

В двенадцатой пятилетке испытатель- 
ному полигону НАМИ по-прежнему пред- 
стоит играть роль уск^ителя техническо- 
го прогресса в автомобилестроении, авто- 
ритетной инстанции отрасли в оценке 
совершенства подготавливаемых к произ- 
водству моделей, но делать это в новых, 
ЕЮ многом изменившихся условиях. Се- 
годня партией и правительством постав- 
лена задача сократить сроки исследова- 
ний и разработок новой техники в три-че- 
тыре раза на основе внедрения систем 
автоматизированного проектирования 
(САПР), автоматических средств исследо- 
ваний и испытаний, обработки, анализа 
и освоения информации. Это потребует 
от каждого нашего работника личных 
дополнительных усилий, творчества, сме- 
лости в принятии опережающих решений. 
Коллектив полигона приложит все силы, 
чтобы выполнить новые ответственные 
задачи, которые возлагаются на него в 
современных условиях ускорения научно- 
технического прогресса, 

В. КУТЕНЕВ, 
директор Центрального 
научно-исследоеательского 
автомобильного полигона НАМИ 
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Навстречу 
XXVII съезду КПСС 




ТЮМЕНСКИЕ ВСТРЕЧИ 


«Обеспечить ускоренное развитие экономи- 
ки Сибири*, — сказано в проекте «Основ- 
ных направлений экономического и социаль- 
ного развития СССР на 1980—1990 годы и 
на период до 2000 года*. Среди тех, на чьи 
плечи ложится выполнение этой сложней- 
шей задачи, ■— водители северных трасс, 
люди мужественные и сильные. 

О них, своих товарищах по труду, рас- 
сказывает в этом номере наш обществен- 
ный корреспондшт, шофер 1-го класса 
В. БАТАЛОВ. 

И пятидесяти километров не отъехали мы 
от Сургута, как увидели стоящий у обочины 
груженый плетевоа и одинокую фигуру во- 
дителя, «голосующего* на дороге. 

— Опять загвоздка 1 — досадливо сказал 
Виктор Павлов, всматриваясь в силуэт маши- 
ны и начиная понемногу притормаживать. — 
На погрузке сегодня задержались, и вот те- 
перь это... 

Мы тоже идем с плетью труб. Впереди 
еще полтораста километров труднейшей до- 
роги, а день уже начинает переваливать 
на вторую половину. 

— Посмотрим, что у него стряслось, — го- 
ворит Виктор, объезжая плетевоз и останав- 
ливая машину впереди. 

Водитель, стоявший на дороге, теперь уже 
бежит к нам. 

— Выручайте, ребята! — кричит он еще из- 
дали. — Ремень полетел... 

— Что ж ты, бедолага, без запасного вы- 
ехал в такой рейс, — укоряет его Павлов. — 
Теперь и нас задерживаешь. 

— Да я свой еще вчера отдал, — оправды- 
вается шофер. — А сегодня сам вот загораю. 

— Бери у меня под сиденьем, — распоря- 
жается Виктор. 

Минут десять оба возятся с мотором, на- 
конец едем дальше. 

— И на свою бригаду ремней не хватает, 
а тут еще другим помогай, — недовольно 
ворчит Виктор. — И не помочь нельзя, шо- 
ферский закон. Не бросать же парня в беде... 

Впереди пока довольно прямой и без ухабов 
участок дороги, и Павлов прибавляет газ. 
Ровно гудит мотор, посвистывает в стеклах 
кабины встречный ветер, мелькают за окнами 
сосны и кедры. Справа и слева, насколько 
хватает глаз, поднимаются над тайгой ажур- 
ные переплетения буровых вышек, видны 
серебристые бока газгольдеров» разных 
емкостей, приземистые здания компрессор- 
ных станций, аккуратные вахтовые поселки 
добытчиков нефти и газа. Над головой то и 
дело проносятся тяжело груженные вертоле- 
ты. Край живет напряженной жизнью. 

— И все это появилось за какие-то де- 
сять — пятнадцать лет, — говорит Виктор. — 
Интересно жить здесь, нисколько не жалею» 
что приехал в эти края. 

— А ведь приехал, как говорится, по соб- 




ственному желанию, — продолжает Пав- 
лов. — Газеты тогда много писали, да и сей- 
час пишут, об огромных богатствах тюмен- 
ского края, о том, как нужны здесь квали- 
фицированные рабочие руки. А я к тому вре- 
мени имел уже солидный опыт. На шофера 
выучился в школе ДОСААФ» в городе Котов- 
ске Волгоградской области. До сих пор пом-- 
ню, с каким терпением обучали нас, стара- 
лись сделать из совсем еще зеленых юношей 
настоящих шоферов-специалистов, пополне- 
ние армии и рабочего класса. 

Квалифицированным водителем Павлов 
стал во время службы в пограничных вой- 
сках. Армейская закалка и последующий 
опыт работы за рулем вахтовой машины не 
раз выручали потом, когда он приехал в 
Сибирь. 

— Да у нас многие водители получили 
свою первую профессию в организациях 
ДОСААФ, — добавляет Виктор. — Возьмите 
хотя бы Александра Мясоедова. Сейчас он 
признанный трассовик, тоже шофер первого 
класса. 

...Дорога между тем ухудшилась, пошли 
повороты, Павлов снижает скорость, то и де- 
ло поглядывает назад — не захватило бы 
рыхлую обочину колесо прицепа, поддержи- 
вающего заднюю часть плети. Или, как го- 
ворят водители, чтобы колесо «не закусило*. 
Тогда дело плохо — прицеп может перевер- 
нуться, и плеть окажется на земле. Рейс 
пропал. Это в лучшем случае. А если плеть 
самортизирует и ударит по машине? Это 
авария. Потому и нужно быть вдвойне осто- 
рожным. 

Наконец и вовсе приходится остановиться. 
Дорога узка, а впереди встречная машина. 
И хотя у водителя плѳтевоза преимущество 
в праве проезда узкого участка, и машина 
оборудована звуковой и световой сигнали- 
зацией, встречных приходится пропустить, 
у них просто нет места, чтобы свернуть в 
сторону. 

Пользуясь вынужденной остановкой, обра- 
щаюсь к Павлову; 

— За организацию работы по подряду 
вашей бригаде присуждена серебряная ме- 
даль ВДНХ, Вы завоевали и первое место 
по министерству. Как вы организуете труд? 

Виктор с минуту молчит, собираясь с мыс- 
лями, потом говорит: 

— Сначала нелегко было, перед тем как 
переходить на подряд. Долго думали. Сколь- 
ко одной бумаги извели на расчет времени. 
Потом решили: все делать сообща. Ведь 
каша работа особая — все в движении, все 
во взаимной зависимости: и от погоды, и от 
исправности техники, и от людей. Случись 
загвоздка хоть в одном из звеньев — весь 
подряд насмарку. Поэтому решили: всей 
бригадой устранять помехи. 

Допустим, сломалась у кого-нибудь маши- 
на — остальные помогают чем могут, чтобы 
скова вышла на линию. У нас многие в брига- 
де кроме шоферского дала владеют другими 
специальностями. Есть квалифицированные 
автоэлектрики, сварщики, мотористы. Лю- 
бую неисправ- 
' ность совместно 
можно быстро уст- 
ранить. В общем, 
обходимся сейчас 
без слесарей, хотя 
это, конечно, не 
самый лучший вы- 
ход. Слесари бы 
нам не помешали. 



В. Павлов (слова) 
н А. Мясоодов 
(в цонтре). 

Фото автора 


Сейчас в бригаде 12 человек. Все ребята 
надежные, сработались за годы совместной 
жизни» на каждого можно положиться. Но 
особенно хочу отметить все-таки самых 
«коренных*, которые в бригаде давно, с само- 
го начала, ■— Виталия Сурина, Вячеслава 
Акифьева, Виктора Бутова, Анатолия Рябова. 
Кстати, Рябов имеет бронзовую медаль 
ВДНХ за высокие показатели в работе. 

...День все заметнее клонится к вечеру. Не- 
сколько часов мы в пути. Но вот опять корот- 
кая остановка. Впереди самый трудный уча- 
сток, и Павлов решил разузнать у встреч- 
ных водителей обстановку на дороге. 

— Хорошая разведка не помещает, ~ го- 
ворит он, скова садясь за руль. — Ведь трас- 
са — это наш теперешний мирный фронт. 
Все надо учитывать. Иначе не довезешь 
плеть до места. 

Мысленно соглашаясь с водителем, я вспо- 
минаю трудный зимник на строительстве 
газовой магистрали Уренгой — Челябинск. 
Четыреста пятьдесят километров в один ко- 
нец до Вынгапура •— такой маршрут стоял в 
путевых листах водителей. И на пути мно- 
жество поворотов, узких и труднопроходи- 
мых участков, мостов и мостиков, Даже на 
порожнем грузовике проехать такое расстоя- 
ние нелегко. А везти плеть это ежеми- 
нутное напряжение, это точный расчет» вы- 
держка. Да и незаурядная физическая сила 
нужна. 

Сейчас водители-трассовики автобазы 
№ 10 треста «Сургуттрубопроводстрой*, в 
которой трудятся Павлов и его товарищи, за- 
няты на сооружении еще более мощных неф- 
тяных и газовых магистралей. На своих 
«уралах* и КрАЗах они доставляют трубы 
на самые отдаленные участки. И сложных си- 
туаций в этих рейсах предостаточно. Каких 
только историй не наслушаешься. 

Однажды три плетѳвоза из бригады Сер- 
гея Лавленскова проскочили нужный пово- 
рот зимника, и через десять километров 
дорога привела их в тупик. Места для разво- 
рота не было. Что делать? 

Оставалось одно — сдавать назад все эти 
десять километров. Но представьте себе: 
как сдавать состав длиной тридцать шесть 
метров по поворотам зимника? Ведь, чтобы 
колеса не уходили в сторону, тягачам 
приходилось выписывать такие замыслова- 
тые кренделя, что пот с водителей лил гра- 
дом. И так метр за метром, помогая друг 
другу в особо трудных местах и призвав 
на помощь все свое шоферское мастерство, 
они двигались и двигались назад, пока не 
дошли до нужного поворота. Надолго за- 
помнился парням этот случай... 

Впереди показалась колонна «уралов*» 
уже освободившихся от плетей и возвра- 
щающихся обратно. Павлов всматривается в 
мащины и замечает: 

— А вот и Мясоедов возвращается. Опе- 
редили меня сегодня ребята. 

Машины тормозят, водители обмениваются 
новостями. 

— Видишь, еду без запаски, — - говорит 
Мясоедов Павлову, — Один наш шофер 
немного до Лянтора не дотянул, колесо лоп- 
нуло, Отдал ему свою запаску, Завтра с утра 
надо будет бегать по начальству, выписывать 
новую. Задержусь немного. 

Пользуясь случаем, пересаживаюсь в ма- 
шину к Александру Мясоедову. Махнув ру- 
кой Павлову» отправляюсь в обратный путь. 

— Хоть и тяжела наша работа» и устаешь 
иной раз до невозможности» а все-таки не 
надоедает мне баранка, — говорит мне Алек- 
сандр. — Люблю автомобильную технику и 
все, что с ней связано. Да и участвовать в этом 
строительстве — настоящий труд. 

Догорает над лесом полоска зари, показа- 
лись впереди приветливые огоньки Сургута. 
Для Мясоедова рабочий день близится к 
концу. А где-то там, вдали вспыхивают над 
притихшей тайгой фары идущих по трассе 
машин. Павлов и его бригада движутся 
дальше. 
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Генерал-майор 
Л. ЗВЕРКОВСКИЙ, 
начальник Глааного упрааления 
ГАИ МВД СССР 




...значительно повысить... безопас- 
ность движения, снижать отрицатель- 
ное воздействие транспорта на окру- 
жающую среду. 

Из проекта «Основных направлений 
экономического и социального раз- 
вития СССР на 1986 — 1990 годы 
и на период до 2000 года» 


Проекты важнейших партийных доку- 
ментрп, вынесенные на всенародное об- 
суждение в канун XXVII съезда КПСС, 
дают всеобъемлющее представление о за- 
дачах и проблемах, которые встали перед 
советским обществом на нынешнем, ис- 
ключительно ответственном отрезке вре- 
мени. Партия призывает нас глубоко ос- 
мыслить положение дел на всех участках 
хозяйственного строительства, всесторон- 
не проанализировать и критически оце- 
нить итоги проделанного и, изыскивая 
неиспользованные резервы, найти пути и 
возможности ускорить социально-эконо- 
мическое развитие страны. Разумеется, 
все это имеет самое непосредственное 
отношение и к проблеме безопасности 
дорожного движения, затрагивающей здо- 
ровье и жизнь советских людей, вопросы 
экономики, ее транспортного обеспече- 
ния. 

Е самом начале минувшей пятилетки 
высказывался прогноз, согласно которому 
в 1980—1981 гг. уровень аварийности 
на наших дорогах минует апогей и пойдет 
постепенно на убыль. Увы, этого не про- 
изошло. Отдельные положительные ре- 
зультаты, достигнутые в прошлом году, в 
значительной степени следствие реши- 
тельных шагов, которые были предприня- 
ты партией и государством для наведе- 
ния порядка во всех сферах нашей жизни, 
для повышения трудовой и производствен- 
ной дисциплины. Среди этих мер прежде 
всего надо назвать законодательные: 
Указы Президиума Верховного Совета 
СССР об административной ответственно- 
сти за нарушение правил ‘дорожного 
движения, об усилении борьбы с пьян- 
ством. 

Вызывает обоснованную тревогу то, что 
за последние два года возросло коли- 
чество дорожных происшествий на госу- 
дарственном транспорте, тогда как преж- 
де аварийность здесь постоянно снижа- 
лась. Наибольший рост ДТП отмечен в 
автотранспортных предприятиях несколь- 
ких министерств: строительства предпри- 
ятий тяжелой индустрии, газовой про- 
мышленности, нефтяной промышленно- 
сти, энергетики и электрификации. О чем 
это говорит? О том, что, разворачивая 
в широких масштабах освоение новых 
районов, разрабатывая новые источники 
энергии и сырья, выполняя другие наме- 
ченные партией программы и привлекая 
для этих целей в больших количествах 

4 


транспортные средства, некоторые руко- 
водители явно недостаточно заботятся об 
обеспечении их безопасной эксплуатации. 
Работа по предупреждению аварийности 
на многих предприятиях ведется откро- 
венно слабо. Серьезное беспокойство вы- 
зывает безопасность перевозок пассажи- 
ров автомобильным транспортом. Еже- 
годно только по вине водителей авто-' 
бусов происходит более 9 тысяч дорож- 
но-транспортных происшествий, в которых 
гибнет или получает ранения свыше 12 ты- 
сяч человек. 

Основной причиной этого являются 
серьезные недостатки в работе с води- 
тельским и инженерно-техническим со- 
ставом в автотранспортных предприятиях. 
К управлению автобусами в ряде случаев 
допускаются малоопытные, не имеющие 
разрешения по соответствующей катего- 
рии, недисциплинированные водители. Ад- 
министрация не контролирует в должной 
мере режим работы водителей. Нельзя 
не сказать и о многочисленных фактах 
управления автобусами в нетрезвом состо- 
янии. В 1984 году из общего количества 
аварий с автобусами свыше 16% произо- 
шло по вине пьяных шоферов. Мало изме- 
нилась обстановка и в прошлом году. Та- 
кое положение нетерпимо. 

Там, где действуют по принципу «план 
любой ценой», где нет постоянной воспи- 
тательной работы с водителями, там не- 
редко на линию выпускают и неисправ- 
ные автомобили, не следят за соблюде- 
нием правил технической эксплуатации, 
закрывают глаза на недисциплинирован- 
ность водителей. Повсюду, где работает 
сегодня автотранспорт, инспекторов ГАИ 
не поставишь, и они не могут и не должны 
подменять ведомственные службы безо- 
пасности движения, усилий которых мы, 
признаться, пока не ощущаем. 

О чем говорить, если такие службы соз- 
даны пока только в 11 министерствах. 
В остальных эта работа возложена на 
управления и отделы охраны труда и тех- 
ники безопасности, которые занимаются 
главным образом вопросами производ- 
ственного травматизма. Без всякого пре- 
увеличения и не сгущая краски, скажу, что 
проблема (к сожалению, дело обстоит 
именно таи •— вопрос превратился в проб- 
лему) создания и улучшения работы ве- 
домственных служб безопасности движе- 
ния является сейчас одной из ключевых. 

С ней связана и другая. Ведомственные 
службы безопасности движения работать 
будут тем успешнее, чем меньше будет 
у нас мелких автохозяйств, где нет не- 
обходимых условий, а часто и возможно- 
стей, и для воспитательных мероприя- 
тий среди водителей, и для хорошего 
технического обслуживания и ремонта 
автомобилей, и для эффективного конт- 
роля за их эксплуатацией. Не случайно 
именно за мелкими автопредприятиями 
числится, в расчете на 1000 транспортных 


средств, в две раза больше ДТП, чем за 
крупными. В Литве, например, мелкие 
автохозяйства дают около 80% всех ДТП 
и около 70% погибших и раненых. Ком- 
ментарии, как говорится, излишни. 

На сегодня по количеству дорожных 
происшествий профессиональные водите- 
ли и владельцы личных автомобилей, стоят 
почти вровень. Как иллюстрация и тому, 
что дорога не делает никаких различий 
для разных категорий водителей и предъ- 
являет ко всем одинаково высокие тре- 
бования, этот факт возражений не вызвал 
бы: погоду на дороге в равной степени 
определяет мастерство, грамотность и ди- 
сциплина за рулем и тех, и других. Конеч- 
но, водители транспорта народного хозяй- 
ства больше времени проводят за рулем, 
но зато и числом их значительно меньше. 
Вот и получается, что безопасность до- 
рожного движения в немалой степени 
зависит не От навыков, полученных в авто- 
школах, а от личной дисциплины, благо- 
разумия и выдержки водителя. Я вовсе не 
собираюсь приуменьшать роль профес- 
сиональной подготовки и необходимость 
ее дальнейшего совершенствования, хочу 
только еще раз подчеркнуть важность 
усиления воспитательной работы среди во- 
дителей. А мы будем повышать требо- 
вательность ко всем участникам движения 
в части соблюдения всех законов и норм, 
полностью используя предоставленные 
законом права. Особенно против пьяниц 
и нарушителей скоростных режимов. 

Поймите меня правильно, можно самым 
тщательным образом продумать систему 
дорожной информации, знаками и размет- 
кой предупредить водителей о всех опас- 
ностях на пути, но если человек за ру- 
лем, как говорится, ничего этого не берет 
в голову, переоценивает свои возможно- 
сти и силы, глядит на дорогу нетрезвым 
взглядом, все усилия службы организации 
движения могут оказаться пустой тратой 
сил. 

Правда, надо согласиться, что далеки 
от идеала и дорожные условия. Длитель- 
ное время руководителей министерств и 
ведомств успокаивала информация о том, 
что из-за неудовлетворительных дорож- 
ных условий совершается всего 6 — 8% 
автоаварий. Этот показатель не отражает 
фактического состояния дел. Сейчас в уче- 
те наводится порядок. В этом^году про- 
явилась реальная картина — я каждом 
пятом происшествии в числе их причин 
были и плохие дорожные условия. В ши- 
роком смысле этого слова. Не только со- 
стояние проезжей части, но и все обу- 
стройство дорог, в том числе и средствами 
организации движения. Конечно, объемы 
работ здесь колоссальны. Только в десятой 
пятилетке было построено и реконструи- 
ровано около 80 тысяч километров авто- 
мобильных дорог с твердым покрытием. 
Протяженность дорожной сети страны ог- 
ромна, и привести ее в соответствие с со- 











временными требованиями и в части орга- 
низации движения задача чрезвычайно 
сложная. Вспомните, что первый ГОСТ на 
применение технических средств органи- 
зации движения был введен о действие 
лишь четыре года назад. А это и первый 
шаг к действительно научной организа- 
ции движения. 

Научно-технический прогресс не обо- 
шел, естественно, и эту сферу. Нормаль- 
ная работа транспорта сегодня немысли- 
ма без автоматики, электроники, киберне- 
тики. В этой пятилетке завершена разра- 
ботка нового поколения автоматизирован- 
ных систем регулирования дорожного 
движения уже на основе микропроцес- 
сорной техники. Такие системы будут 
внедряться во всех крупных городах 
страны. А вообще автоматизированны^ 
системы уже функционируют в Алма- 
Ате, Баку, Харькоре, Новосибирске и мно- 
гих других городах. Но, честно говоря, 
технические средства регулирования дви- 
жения применяются еще слабо. А ведь 
они не только решают в какой-то степени 
задачи безопасности движения, но и обес- 
печивают снижение транспортных затрат, 
расхода топлива и вредного воздействия 
транспорта на окружающую среду. Все это 
имеет огромное социальное и народно- 
хозяйственное значение. Мы рассчитывав 
ем, что исполкомы Советов народных 
депутатов и комиссии по обеспечению 
безопасности движения на всех уровнях 
уделят в новой пятилетке этим вопросам 
больше внимания. 

В свете решений партии по ускорению 
научно-технического прогресса новые за- 
дачи встают и в области совершенство- 
вания средств и методов организации 
дорожного движения. Надо прямо сказать, 
что она часто не соответствует нашему 
уровню автомобилизации. В практике уп- 
равления движением еще много случай- 
ного, мало научно обоснованных реше- 
ний. 

Исследований и инженерных разра- 
боток по проблемам безопасности движе- 
ния вроде бы немало, но объем научных 
работ, имеющих прикладное значекие, не- 
велик, внедряются в практику они слабо, 
а потому и не оказывают заметного влия- 
ния на положение с аварийностью, на 
улучшение обстановки в этом деле. 

Немало актуальнейших вопросов прак- 
тики остаются неисследованными, не име- 
ют, так сказать, научного фундамента. 
НИИ и вузы слабо аэаимодействуют с 
министерствами и ведомствами в опре- 
делении тематики исследований, а потому 
часто уходят от вопросов, имеющих пер- 
востепенное значение. 

До настоящего времени мы не распо- 
лагаем еще достаточно надежными при- 
борами для контроля за трезвостью води- 
телей, для измерения скоростей движе- 
ния, для определения скользкости и ров- 
ности дорожных покрытий. Для оценки 
эксплуатационного состояния дороги у нас 
вообще нет нормативного документа. Пе- 
речисление только этих фактов красно- 
речиво говорит о том, сколь недостаточен 
еще вклад отраслевой науки в ускорение 
научно-технического прогресса на тран- 
спорте. 

Минздраву и Минприбору была по- 
ручена разработка и изготовление ма- 
логабаритного прибора для освидетель- 
ствования водителей на алкогольное опья- 
нение. Выпуск такого прибора не налажен. 
Минприбору было поручено также разра- 
ботать газоанализатор для определения 


содержания окиси углерода в отработав- 
ших газах автомобильных двигателей и с 
1984 года обеспечить поставку в соответ- 
ствии с заявками. Потребности же в таких 
приборах удовлетворены лишь на 30%. 
Этим министерством до настоящего вре- 
мени не освоено производство дымо- 
меров ИДА-106. Плохо обстоит дело с 
выпуском шумомеров. Минхимпрому бы- 
ло поручено с 1980 года производить 
по 20 тысяч тонн термопластика для 
разметки дорог, однако ежегодный вы- 
пуск его составляет всего 13 тысяч тонн. 
В два раза меньше потребного объема 
производство световозвращающей плен- 
ки. 

Нужно быть самокритичными и в оцен- 
ке работы Госавтоинспекции. Определен- 
ные успехи у нее есть. Строже стал конт- 
роль за выполнением требований безопас- 
ности движения не только водителями 
и пешеходами, но и всеми организациями 
и учреждениями, от которых зависит 
рѳіііение этой задачи. Больше стало внед- 
ряться технических средств и диагности- 
ческого оборудования как в регулирова- 
нии движения транспорта, так и контроле 
за его техническим состоянием.' И все- 
таки надо признать, что Госавтоинспек- 
ция недостаточно использует предостав- 
ленные ей законом права. Некоторые 
работники ГАИ и руководители подразде- 
лений сводят свои обязанности в основном 
к выявлению и наказанию нарушителей 
правил движения. А ведь это вовсе не 
главная функция ГАИ, и уж вовсе не само- 
цель. Основные усилия должны быть со- 
средоточены на предупреждении дорож- 
ных происшествий. Недооценка предупре- 
дительной, профилактической работы, по- 
жалуй, самый серьезный недостаток в 
деятельности отдельных подразделений 
ГАИ, что значительно снижает ее эффек- 
тивность. 

Я уже говорил о тех положительных 
результатах, которые принесло введение 
нового законодательства об усилении 
борьбы с пьянством, а также администра- 
тивной ответственности за нарушение Пра- 
вил дорожного движения. И все-таки мно- 
гие возможности не используются еще в 


полной мере. Отчасти и из-за того, что 
к изучению новых нормативных актов, 
повышению профессионального мастер- 
ства сотрудников в ряде подразделений 
ГАИ подошли формально. А отсюда или 
неоправданный либерализм в борьбе с 
опасными нарушениями, скажем, такими, 
как управление транспортом в состоянии 
алкогольного опьянения, или неоправдан- 
но жесткие меры там, где поступок 
водителя не заслуживал того. Изучая по- 
ложение на местах, анализируя жалобы и 
заявления, которые поступают в Главное 
управление Госавтоинспекции, мы видим, 
что почти треть их связана именно с на- 
шей административной практикой. Да, на- 
личие особых прав предполагает и особую 
ответственность тех, кто ими наделен. 
Там, где забывают об этом, где руково- 
дители слабо воспитывают и обучают 
своих сотрудников в этом плане, там и 
неразумное использование полномочий, и 
даже злоупотребления: бюрократизм, во- 
локита, взятки. 

Справедливые нарекания со стороны 
водителей вызывают и неоправданные по- 
тери рабочего или свободного времени 
из-за необоснованных снятий номерных 
знаков с автомобилей, задержаний води- 
тельских удостоверений до уплаты штра- 
фа, волокиты при разборе дорожных кон- 
фликтов. Всему этому должен быть по- 
ложен конец. Права работника ГАИ долж- 
ны находиться в руках честных и добро- 
совестных людей, способных творчески и 
бескорыстно выполнять поставленные пе- 
ред ними задачи. 

Итак, проблема безопасности движения 
сложна, и не будем сводить все к мастер- 
ству водителя, хотя оно и имеет перво- 
степенное значение. Тут, как говорится, 
всем работы хватит. Мы вправе ждать 
ббльших усилий, от многих министерств 
и ведомств, специалистов различных об- 
ластей знания и отраслей. Надо решитель- 
но покончить с недооценкой важности 
и остроты проблемы, с неорганизован- 
ностью и недисциплинированностью, про- 
явить больше инициативы и настойчиво- 
сти в устранении недостатков. Время, в 
которое мы живем, обязывает к этому. 
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«Уазик», нагребая боковина* 
ми колес валик снега со льда, 
‘сдвинул бортом бело'красный 
конус и уткнулся в границу 
площадки. Тишину автодрома 
прорезал хриплый звуковой 
сигнал, на стойке зажглась 
красная лампочка. 

— Ничего страшного не слу- 
чилось, — прокомментировал 
эпизод полковник В. Бори- 
сов. — Как видите, автомобиль 
уже выбрался из снежных объ- 
ятий без повреждений, а рези- 
новый конус* ограничитель ус- 
тановлен на место... 

Дело происходило зимой ми- 
нувшего года на автодроме 
Рязанского высшего военного 
автомобильного училища, где 
для обучения вождению в усло- 


виях гололеда и скользкой 
дороги силами коллектива пре- 
подавателей кафедры эксплуа- 
тации был создан своеобразный 
ледодром. 

Об опыте обучения на нем 
рассказали начальник кафедры 
В. БОРИСОВ и преподаватель 
Б. БИБИН. 

Сложившиеся методы обуче- 
ния практическому вождению 
автомобиля сегодня во многом 
отстают от условий движения в 
реальной обстановке. Особенно 
это проявляется, когда обучен- 
ный (и даже, с нашей точки зре- 
ния, хорошо обученный) кур- 
сант сталкивается с гололедом, 
скользкой дорогой. Не имея 
закрепленных навыков управ- 


ления в такой обстановке, люди, 
как правило, совершают грубые 
ошибки. Надо ли говорить, к 
каким последствиям это может 
привести. 

Мы решили уже в процессе 
обучения на автодроме ставить 
курсантов в условия такой 
сложной дорожной обстановки 
(при обеспечении безопасности, 
разумеется), вырабатывая у 
них необходимую реакцию и 
навыки применения правиль- 
ных приемов управления. 

Так появился ледодром. Для 
его оборудования с наступле- 
нием устойчивой морозной по- 
годы отвели на автодроме от- 
дельный участок, огородив его 
насыпным снежным валом. В 
зависимости от того, как распо- 



Схема ладодрома 


I — габаритная длина ав- 
томобиля, м. 

Для аатомобнлей і — 
= 0,б5йи + 0,9І|; для ав- 
топоаздов і = 0,651^н + 
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:=йи-0,7К, + 1 (м); 
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І 2 — база прицепа 
(полуприце- 
па), м; 

Ян — наименьший 
наружный га- 
баритный ра- 
диус поворо- 
та автомоби- 
ля (автопоез- 
да). м; 
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внутренний 
габаритный 
радиус по- 
ворота авто- 
мобиля (ав- 
топоезда), м. 
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лагаются зоны разработанных 
нами упражнений, его можно 
полностью или частично покры- 
вать льдом. Ограничителями 
служат списанные автомобиль- 
ные покрышки. Их мы устанав- 
ливаем на льду вертикально 
или укладываем, вставляя ярко 
окрашенные конусы из легких 
материалов (резина, линолеум). 

Ледодром разбит на зоны : 
подъема и уклона; заноса (при 
входе на «змейку»); маневри- 
рования; разворота на 360°; 
неровностей (ледяная колея, 
ледяные наросты); торможе- 
ния, остановки и движения зад- 
ним ходом; крутых поворотов. 
Видимо, нет необходимости по- 
яснять, что при выполнении 
упражнений в этих зонах мы 
рекомендуем применять обще- 
принятые приемы управления в 
сложных дорожных ситуациях. 
Главным является то, что обу- 
чение ведем целенаправленно, 
сознательно создавая возмож- 
ную ситуационную обстановку, 
чего нельзя сделать при выпол- 
нении обычных упражнений 
на автодроме. 

Опыт минувшей зимы пока- 
зал, что после отработки навы- 
ков на ледодроме курсанты 
гораздо грамотнее действуют 
при возникновении аналогич- 
ных ситуаций на улицах и 
дорогах. 

Несколько слов о перспекти- 
вах объективно контролировать 
выполнение упражнений. Зону 
заноса, «змейку», зоны разворо- 
та и неровностей можно обозна- 
чать ограничителями с постоян- 
ными магнитами и герметизи- 
рованными магнитоуправляе- 
мыми контактами (герконами). 
Герконы вместе с проводами к 
сигнальным устройствам, кото- 
рые располагаются за предела- 
ми площадок, вмораживаются 
в лед на глубину 1,6 — 2 см. 
Строго над герконами устанав- 
ливают ограничители с вмонти- 
рованными в их основания маг- 
нитами. При смещении ограни- 
чителя (и, соответственно, маг- 
нита) в результате наезда или 
задевания машиной срабаты- 
вают контакты геркона. Выра- 
ботанный им сигнал рассо- 
гласования подается на устрой- 
ство индикации ошибок (све- 
товой или звуковой сигнал) 
через исполнительное ре.че. Пи- 
тание герконов — 12 или 24 В. 

В заключение хотели бы под- 
черкнуть, что ледодром исполь- 
зуется как для первоначаль- 
ного обучения, так и для совер- 
шенствования навыков водите- 
лей перед наступлением осенне- 
зимнего периода. Такой участок 
можно, видимо, оборудовать 
практически при любой авто- 
школе. 
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Точный аамер расхода топлива при 
работе автомобильного двигатели обеспе* 
чивает прибор, внедренный в казанской 
образцовой технической школе ДОСААФ. 
Он изготовлен на кафедре «Тракторы и 
автомобили» Казанского сѳльскохозяйст* 
венного института Ю. Чугуновым и 
О. Васильевым. 

Опыт показал, что ИРТ, как назвали 
прибор его создатели, можно использо* 
вать не только во время соревнований 
на экономичность вождения, но и при 
проведении лабораторных работ по регу- 
лировкам двигателей и исследований 
для получения информации по расходу 
топлива как в дорожных условиях, так 
и на стендах. 

Основные части прибора: наполни- 
тельный и мерный цилиндры, манометр, 
клапаны, трубопроводы, штуцеры и дета- 
ли крепления к машине. Прибор сделан 
в двух вариантах: ИРТ-Л и ИРТ-Г, соот- 
ветственно для легковых и грузовых 
автомобилей. По устройству они иден- 
тичны и различаются только деталями 
крепления. 

Принцип работы ИРТ (см. схему) состо- 
ит в точном замере расходуемого из мер- 
ного цилиндра топлива по мерной линей- 
ке. Перед началом замера заполняют че- 
рез открытый запорный клапан цилинд- 
ры расходомера и поплавковую камеру 
карбюратора. Воздух из цилиндров выте- 



сняется через клапан-декомпрессор. В мо- 
мент начала замера водитель закрывает 
запорный клапан, после чего бензин 
расходуется только из мерного цилиндра 
под давлением воздуха. 

ИРТ показал высокую точность изме- 
рения и достаточную надежность. По сте« 
пени сложности прибор доступен для из- 
готовления в учебных организациях и 
СТК. 

А. ГОРДЕЕВ, 
методист учебно-методического 
центра ЦК ДОСААФ СССР 


Принцип работы иаміритала: а — при иарасходоаанмого топлива: 1 — клапан 
заполнании; б — а состоании маркого даномпрассора; 2 — маноматр; 2 — за- 
раехода топлива: в — а состоании замора порный клапан. 




В условиях научно-тохничеекого прог- 
ресса, ускорения темпов автомобилизвции 
и роста интенсизности потоков машин 
на дорогах важное значение приобретает 
повышение эффективности работы авто- 
мобильного транспорта и обеспечание 
безопасности движении. 

Большая роль в атом доле принад- 
лежит водительским кадрам. О том, квкиа 
изменения в порядке обучения приняты 
в соответствии с постановлением Совета 
Министров СССР «О марвх по дальней- 
шему совершенствованию подготовки во- 
дителей автотранспортных средств», рас- 
сказывает начальник управления Госкоми- 
тета СССР по профтехобразованию 
В. САПРЫКИН. 

Профессия водителя в стране уже давно 
стала одной из самых массовых и ответ- 
ственных. Поэтому организация труда во- 
дителей, пополнение автотранспортных 
предприятий новыми кедрами, постоянное 
повышение профессионального мастерст- 
ва их и воспитание — ■ важное и актуаль- 
ное дело. В целях его улучшения Гос- 
профобром СССР, Минавтотрансом 
РСФСР и ЦК ДОСААФ СССР разработано 
и по согласованию с Госпланом СССР, 
Госкомтрудом СССР, МВД СССР и ВЦСПС 
в 1985 году утверждено новое «Положе- 
ние о порядке и сроках подготовки и пере- 
подготовки (повышения квалификации) во- 
дителей автотранспортных средств». Этот 
документ, обязательный для всех мини- 
стерств и ведомств, регламентирует под- 
готовку и переподготовку водителей как 
для народного хозяйства, так и индиви- 
дуального транспорта. Таким образом оп- 
ределена единая государственная полити- 
ка в этой области. 

В соответствии с новым Положением 
обучение водителей автотранспортных 
средств для отраслей народного хозяй- 
ства начиная с 1986 года будет осуще- 
ствлять ограниченное число ведомств и 
министерств: учебные заведения системы 
Государственного комитета СССР по 
профессионально-техническому образо- 
ванию и ДОСААФ СССР, министерств^ 
автомобильного транспорта союзных рес- 
публик, Министерства мелиорации и вод- 
ного хозяйства СССР, Мосгорисполкома; а 
водителей индивидуальных автомоби- 
лей — организации ДОСААФ СССР и 
республиканских добровольных обществ 
автомотолюбителей. 

Некоторым министерствам в виде 
исключения разрешено обучать води- 
телей автотранспортных средств для 
технологических целей (автомобили с 
установленными на них спецоборудовани- 
ем и агрегатами). 

Студентов и учащихся будут обучать 
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управлению автотранспортными сред- 
ствами категорий «В», «С» непосредствен- 
но в вузах, средних специальных и обще- 
образовательных учебных заведениях, 
если это предусмотрено учебными плана- 
ми и программами подготовки по спе- 
циальности или программами профессио- 
нальной подготовки школьников, согласо- 
ванными с Госпрофобром СССР. 

Не забыты и водители транспортных 
средств категории «А» (мотоциклов, мото- 
роллеров, мотонарт и мопедов всех ти- 
пов и марок). Для них предусмотрено 
обучение в организациях ДОСААФ СССР 
и республиканских добровольных обществ 
автомотолюбителей. 

Претерпела серьезные изменения сис- 
тема подготовки водителей для народ- 
ного хозяйства. Она включает, во-первых, 
первоначальное овладение профессией, 
то есть подготовку на право управления 
легковыми и грузовыми автомобилями 
(категории «В», «С») со сроком до пяти 
месяцев. Во-вторых, переподготовку (по- 
вышение квалификации) водителей на пра- 
во управления более сложными транс- 
портными средствами — автобусами (ка- 
тегория «О») и автопоездами (категория 
«Е») — до трех месяцев. 

Теперь к управлению автобусами до- 
пускаются водители, имеющие непрерыв- 
ный годичный стаж работы на авто- 
транспортных средствах категорий «В» или 
«С» и возраст к концу обучения 21 год 
(для лиц, уволенных в запас из Вооружен- 
ных Сил, — 20,5 года). Стаж водителей 
для управления тягачами » составе авто- 
поезда останется без изменений. 

Могут спросить: а как же будет с клас- 
сностью водителя? Новое положение клас- 
сность не отменяет, а дополняет рядом 
условий. Чтобы повысить свой класс, во- 
дитель теперь должен пройти перепод- 
готовку в учебной организации, получив 
право на управление транспортным сред- 
ством дополнительной категории. Напри- 
мер, первоклассный водитель только тот, 
который имеет в удостоверении отметки, 
разрешающие ему управлять транспорт- 
ными средствами категорий «В», «С» 
(или той и другой вместе), «О» и «Е». 

В отличие от существовавшего ранее 
порядка, когда отметку низшей категории 
можно было получить без обучения, те- 
перь предусмотрена также переподготов- 
ка водителей с высших категорий «С» и 
«О» на низшие, если они их не имели, со 
сроком обучения до 1 месяца. 

Разумеется, все эти положения распро- 
страняются и на водителей-женщин, но 
с учетом установленных для них ограни- 
чений: они допускаются к работе на авто- 
мобилях грузоподъемностью до 2,5 тонны 
включительно и на автобусах, предназна- 
ченных для перевозки не более 14 пасса- 
жиров. 

И наконец, вводится переподготовка 
водителей по изучению новой автомо- 
бильной техники, технологии, передовых 
методов труда и Правил дорожного дви- 
жения, совершенствование мастерства 
вождения со сроками обучения до 1 ме- 
сяца. 

Особое внимание уделено подготовке 
водителей личных автомобилей. Помимо 
первоначального обучения сроком до 
3,5 месяца, желающие могут повысить 
мастерство вождения и знание Правил 
дорожного движения в учебных орга- 
низациях ДОСААФ и республиканских 
добровольных обществ автомотолюби- 
телей. Предусмотрена также возможность 
их переподготовки (повышение квалифи- 
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кации) по сокращенным программам для 
управления автотранспортными средства- 
ми категорий «В», «С» с правом найма 
на работу. 

Подготовка и переподготовка водите- 
лей автотранспортных средств для отрас- 
лей народного хозяйства осуществляется 
очным обучением, с отрывом и без отрыва 
от производства по единым учебным пла- 
нам и программам, утвержденным Госу- 
дарственным комитетом СССР по профес- 
сионально-техническому образованию и 
согласованным с Главным управлением 
ГАИ МВД СССР, 3 водителей индивидуаль- 
ного автомобильного транспорта и 
транспортных средств категории «А» — 
обучением без отрыва от производства 
по учебным планам и программам, ут- 
вержденным ЦК ДОСААФ СССР и согла- 
сованным с Государственным комитетом 
по профессионально-техническому обра- 
зованию и Главным управлением ГАИ 
МВД СССР, 

Принятию нового Положения пред- 
шествовала серьезная работа. Были 
разработаны планы обучения водителей 
на предстоящую пятилетку. В соответ- 
ствии с ними в стране будет ежегодно про- 
ходить подготовку и переподготовку 
почти два миллиона водителей. И среди 
них автолюбителей без малого один мил- 
лион. В феврале 1985 года Госпрофобром 
СССР с участием ЦК ДОСААФ СССР, 
Минавтотрансом и Минавтопромом СССР 
разработаны научно-педагогические и тех- 
нические требования на изготовление 
учебных автомобилей, автобусов, авто- 
тренажерных классов, тренажеров по Пра- 
вилам дорожного движения, комплект- 
ных учебных кабинетов по автоделу. Ми- 
нистерство автомобильной промышленно- 
сти СССР планирует организовать их 
выпуск в двенадцатой пятилетке. 

Ряд научно-исследовательских институ- 
тов определили тематику научно-исследо- 
вательских и опытно-конструкторских ра- 
бот по проблемам повышения качества 
подготовки водителей. 

При Госпрофобре создан и работает 
ученый совет по автомобильным профес- 
сиям, в составе которого два доктора и 
пять кандидатов наук, работники профтех- 
образования, Госавтоинспекции и авто- 
транспортных предприятий. 

Большое внимание уделяется разработ- 
ке предложений по выпуску в двенад- 
цатой пятилетке учебников, учебных по- 
собий, плакатов, кино- и диафильмов для 
обучения водителей. 

Для определения специфических и 
профессиональных качеств водителей Г ос- 
профобром совместно с Минздравом 
СССР, МВД СССР, утверждены мероприя- 
тия по совершенствованию медицинского 
обследования и профессионального отбо- 
ра лиц для получения профессии води- 
теля. 

Министерства и ведомства, которым 
отныне не разрешена подготовка води- 
телей, должны в двенадцатой пятилетке 
передать учебно-материальную базу в 
систему профтехобразования, 'И она 
возьмет на себя подготовку водителей 
в нужных им объемах. 

Мы уверены, что принятое Положение 
открывает принципиально новый этап в 
подготовке водителей — повышения 
качества обучения в неразрывной связи 
с гражданским воспитанием будущих 
водителей как участников дорожного дви- 
жения, несущих ответственность и за 
жизнь людей и за сохранность окружаю- 
щей нас природы. 


ВИТРИНА 
«САМ АВТО» 


Четыре года назад, в январе 1982-го, в вет- 
хом сарае на окраине Ленинграда двое сов- 
сем молодых парней начали постройку ав- 
томобилей собственной конструкции. Согла- 
ситесь, факт не на тех, что привлекает вни- 
мание прессы и телевидения. Иное дело те- 
перь: встречи, звонки, интервью, съемки... 
Телепередача «Это вы можете* -познакомила 
с умельцами и их машинами людей во всех 
концах страны. Работой Дмитрия Парфенова 
и Геннадия Хаинова заинтересовались веду- 
щие специалисты автомобильной промыш- 
ленности, и не просто заинтересовались, а 
предложили работать над новыми конструк- 
циями. Как пример талантливости, высокой 
технической грамотности, нестандартности 
мышления их творчество отметил Генераль- 
ный секретарь ЦК КПСС М. С. Горбачев на 
встрече с ветеранами стахановского движе- 
ния. Министр автомобильной промышлен- 
ности СССР В. Н. Поляков пригласил Пар- 
фенова и Хаинова возглавить недавно соз- 
данную и Ленинграде лабораторию перспек- 
тивного макетирования легковых автомоби- 
лей. 

Именно на этом неожиданном повороте 
их судьбы мы встретились с умельцами. 

Сейчас Им по двадцать пцть с небольшим, 
а когда начинали, было по двадцать два. 
Знакомы со школьной скамьи, тогда же 
пришло к ним увлечение автомобилем. Но 
пристрастия детства не всегда определяют 
выбор профессии: после іпколы Гена — уча- 
щийся техникума морского приборострое- 
ния, Дима — лаборант в НИИ, тогда же окон- 
чил курсы ДОСААФ и стал водителем. За ру- 
лем провел он и два года службы в армии. 
Вернувшись, пошел работать электромонтаж- 
НИК 014 и продолжил начатую до армии учебу 
в ленинградском механическом институте. 
Теперь имеет квалификацию наладчика особо 
сложных станков, шестикурсник, готовится 
к защите диплома. Вуз дал знание одной из 
самых современных областей техники — ро- 
ботов и автоматических устройств. Что ка- 
сается Геннадия, он, поработав конструкто- 
ром, перешел в модельщики. 

А мечта создать автомобиль, в котором 
воплотились бы собственные представления 
о современной конструкции, с годами крепла. 
И наконец обрела плоть. Но об этом пусть 
расскажут они сами. 

— Как вы могли бы охарактеризовать тип 
построенных вами машин? 

Парфенов: Скажем, так: это автомобили, 
по аэродинамике и ездовым качествам близ- 
кие к спортивным. 

Ханнов: Но длинная (2600 мм) база, боль- 
шая ширина кузова, переднеприводная ком- 
поновка позволили сделать их пятиместны- 
ми, с большими багажниками. 

Много ли было споров на стадии проек- 
тирования? 

X. Принципиальных — не было. Сразу «ут- 
вердили* передний привод. Продольное рас- 
положение двигателя, применение коробки 
передач «Запорожца*, конечно, диктовалось 
реальными возможностями. 

. П. (смеется). Зато спорили из-за техноло- 
гических вопросов. Порой чуть не до драки... 

— Но, судя по результатам, делу это не 
мешало. Выл лн кто-то на вас «главным- 
конструктором* или существовало иное рас- 
пределение обязанностей? 

П. Да нет, работали на равных. Правда, 
я взял на себя, скажем, проектирование и на- 
ладку всех электронных схем, а их немало. 
Зато Гена посильнее в отделочных работах, 
покраске. Обе машины делали параллельно. 

— Они полностью одинаковы? 

X. Отличия во Внешнем виде и в конструк- 
ции есть, но они незначительны. 

— Кроме вас двоих, были помощники? 

П. Серьезно помог, пожалуй, один чело- 
век — Сергей Попов: он сварил нам из труб 
обе рамы. Кстати, Сергей тоже принят в но- 
вую лабораторию. Еще мы благодарны на- 






чальнику на моей прежней работе — золо 
той человек! Разрешал мне задерживатьс>« 
после рабочего дня насколько нужно, поль 
зоваться любыми станками. 

— А в семьях ка>с отнеслись к вашей затее? 

П. Нормально. Отец — сам инженер. Он и 

помог найти помещение для постройки. Ма- 
шиной семейной пользоваться разрешал — 
без нее не справились бы. 

— Вернемся к піашинам: много ли заим- 
ствованных узлов? 

X. Кроме двигателя и коробки передач — 
тормозные механизмы, задние амортизаторы 
и пружины, насосы гидроусилителей руля, 
шарниры равных угловых скоростей. Но 
больше все-таки сделано нами: штоки, порш- 
ни и клапаны передних амортизаторов (се- 
рийные не подходили), рычаги и сайлент- 
блоки подвески, прлуоси, рулевые механиз- 
мы, стабилизаторы, пружины передней 
подвески с прогрессивной характеристикой... 

— Но ведь это уйма работы — может, лег- 
че было как-то приспособить серийные де- 
тали? 

П. Знаете, не хотелось, чтобы какие-нибудь 
ручки дверей или спидометр от ♦ Жигулей* 
выдавали самодел][су. Так что делать стара- 
лись ♦ фирменно*! 

— Похоже, и серийные узлы подверглись 
переделкам... 

X. Неизбежно. У двигателя сделали мельче 
масляный картер, переделали масляный 
насос и воздушный фильтр, да много чего! 

— А электронная ♦начинка* — тоже что- 
бы не походить на ♦самоделку»? 

П. Да и просто жаль в оригинальные ма- 
шины ставить что-то традиционное. Как ви- 
дите, все приборы — электронные, ни одно- 
го циферблата со стрелкой. Есть и бортовой 
компьютер: средцюю скорость посчитает, 
расход топлива, нд сколько хватит бензина 
при данной скорости, еще кое-что. Всего в обо- 
рудовании автомобиля 36 микросхем, есть 
также три больших интегральных. Сложнос- 


ти, конечно, были немалые: ведь электро- 
приборы автомобиля — источник самых раз- 
нообразных помех. К тому же перепады тем 
ператур, вибрации... Но — справились. 

— Значит, электроника работает надежно? 

П. И не только она: вообще надежные по- 
лучились машины. За девять месяцев набе- 
гали тысяч по двадцать; Помимо города и 
окрестностей, два раза в Москву и обратно 
съездили, а Гена еще и в Пензу. Машин не 
жалели. Кое-что пришлось доводить, изме- 
нять — но немногое. 

— Как ни велика ваша любовь к автомо- 
билю, но для постройки таких машин нуж- 
ны специальные знания... 

X. Мы стараемся не пропускать ни одной 
новой книги об автомобилях, читаем много 
журналов — наших, зарубежных. Много 
пользы принес, например, чехословацкий 
♦ Аутомобил*. 

— Значит, самообразование и сегодня 
реальный путь к цели? 

П. Конечно. Надо только ясно ее видеть. 
А то ведь многие учатся, получают специаль- 
ности, а потом не знают, как подойти к стан- 
ку или сделать простейший расчет. 

— Что ж, ваша первая цель, можно ска- 
зать, достигнута. Остается пожелать новых 
успехов на избранном поприще. 

Подведем теперь итог. Не хотелось бы вво- 
дить читателей в заблуждение: почти все тех- 
нические решения Димы и Гены известны и 
широко применяются в мировой практике. 
Что же привлекает в машинах? Прежде все- 
го (по одежке встречают!) точное чувство 
стиля и хороший вкус, проявленный в проек- 
тировании и отделке кузовов. Способность 
отобрать из накопленного опыта и приме- 
нить именно то, что наиболее целесообразно 
для данной конструкции. Стремление в ее 
разработке идти не от возможного (побольше 
готовых деталей!), а от желаемого (считаем, 
что нужно — так!), а также умение искусно 
сочетать оба эти подхода. 


2. «За рулем» № 1 
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«Лаура» — автомобиль Дмитрия Парфенова. 

* 

Геннадий Хайнов (слева) и Дмитрий Парфенов 
в «мастерской». 

Электроника, электроника... 


Немало вопросов по новой лаборатории: 
как ее малочисленный (всего шестеро) состав 
сможет решать задачи, над которыми рабо- 
тают КБ в несколько сот человек? 

Думаем, их не стоит противопоставлять. 
Небольшому, плотному коллективу порой 
легче сохранить творческую самобытность, 
сконцентрироваться на конкретной задаче и 
двигаться к цели. И может статься, опыт 
таких ♦пионерных* отрядов окажется поле- 
зен и для промышленных гигантов, где но- 
вое нередко успевает состариться, застревая 
на бесчисленных ступеньках согласований, 
обсуждений и утверждений. 

В. АРКУША, 
спец. корр. ♦За рулем* 
Фото В. Князева 


г. Ленинград 

Техническая характеристика автомобиля 
«Лаура» 

Общие данные: число мест — 5; число две- 
рей — 2; снаряженная масса — 1000 кг; запас 
топлива — 70 л; расход топлива при скорости 
120 км/ч — 7,8 л/100 км; наибольшая ско- 
рость — 165 км/ч. Размеры: длина — 4200 мм; 
ширина — 1800 мм; высота — 1590 мм; наи- 
меньший дорожный просвет — 160 мм. Двига- 
тель: ВАЗ — 2105. Трансмиссия: коробка пере- 
дач, главная передача, дифференциал и внут- 
ренние шарниры привода ведущих колес — 
ЗАЗ — 968; наружные шарниры равных угловых 
скоростей — ВАЗ — 2121. Подвеска: всех 
колес — независимая, передних — типа «Мак- 
Ферсон», задних — на косых рычагах; стаби- 
лизаторы поперечной устойчивости. 


« 
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Интенсивное освоение новых промышлен- 
ных и сельскохозяйственных районов, улучше- 
ние социально-бытовых условий определя- 
ет высокие темпы развития пассажирских ав- 
томобильных перевозок в этих районах. По- 
рой их приходится организовывать на дорогах 
без покрытия, «там, где кончается асфальт». 
Таковы многие маршруты местного сообще- 
ния: между небольшими городами, поселка- 
ми, а также внутри них, преимущественно в 
сельской местности. 

Многообразие дорожных и климатических 
условий, специфика маршрутов, уровень нап- 
ряженности и распределение пассажиропото- 
ков — все это должно быть учтено в конструк- 
ции автобуса, предназначенного для рабо- 
ты на местных линиях. Для него характерны 
увеличенные дорожный просвет и углы свеса 
при сравнительно низком расположении 
центра тяжести, высокий запас прочности ку- 
зова и узлов шасси. Желательна при этом воз- 
можно меньшая масса, чтобы снизить осевые 
нагрузки, повысить проходимость. В то же 
время, с целью упростить техническое обслу- 
живание и ремонт автобусов их целесообраз- 
но максимально унифицировать по узлам и 
агрегатам с наиболее массовыми грузовыми 
автомобилями, работающими на селе. 

Опыт показал, что перечисленным требова- 
ниям лучше всего удовлетворяют автобусы 
малой размерности (длиной 7 — 7,5 метра). 
На их выпуске специализируется павловский 
автобусный завод имени А. А. Жданова. В те- 
чение ряда лет здесь делали широко извест- 
ный ПАЗ — 672. За это время существенно воз- 
росли требования к безопасности и комфорту 
пассажиров, производительности и долговеч- 
ности автобусов. Насущной стала задача сни- 
зить трудоемкость их изготовления и обслу- 
живания в эксплуатации. 

Эти требования были положены в основу 
при разработке модели ПАЗ — 3205 — базовой 
для новых автобусов малого класса. 

Каковы основные конструктивные особен- 
ности нового автобуса? 

Компоновка у него вагонная, двигатель рас- 
положен впереди, ведущие колеса — задние. 
Кузов — несущий, сварной, на каркасе из 
стальных труб прямоугольного сечения. Осно- 
вание — из штампованных профилей. 

Для обивки салона использованы древесно- 
волокнистые плиты со специальным декора- 
тивным покрытием, допускающим влажную 
уборку. Цветовая гамма этих панелей, а также 
обивки пола и сидений делает салон уютным. 
Комфортабельности способствовало и увели- 
чение размеров окон. 

В машине 28 пассажирских сидений, спроек- 
тированных с учетом требований эргономики. 
Они снабжены поручнями, которые для бе- 
зопасности покрыты пенополиуретаном. Не- 
большие вещи пассажиры могут разместить 

Рабочее место водителя. 



на полках, которые сделаны над сиденьями 
вдоль правой и левой боковин. 

На случай аварийной эвакуации пассажиров 
предусмотрено пять выходов: через переднее 
и заднее окна левой боковины, люк в крыше 
(приспособлен один из вентиляционных), че- 
рез основную и аварийную двери в правой 
боковине. Основную пассажирскую дверь 
можно открывать как изнутри, так и снаружи 
при помощи специальных кнопок. О положе- 
нии этой двери водителю сигнализирует конт- 
рольная лампа. Автобус снабжен противоугон- 
ным устройством, двумя огнетушителями, ап- 
течкой. 

Отопление салона связано с системой ох- 
лаждения двигателя. Подачу тепла регулирует 
водитель. Система отопления обеспечивает 
вблизи сидений температуру -1-10° С при тем- 
пературе наружного воздуха — 25° С. Венти- 
ляция — естественная, приточно-вытяжная, 
для этого служат форточки и три люка в кры- 
ше. Ее эффективность такова, что при тем- 
пературе наружного воздуха -1-28° С разность 
между ней и температурой в салоне 3° С. 

Рабочее место водителя отделено от салона 
прозрачной перегородкой из органического 
стекла. В темное время ее можно зашторить, 
чтобы свет из салона не мешал водителю. 
Большое лобовое стекло из триплекса и на- 
ружные зеркала создают хорошую обзор- 
ность. 

Комбинация приборов дает водителю необ- 
ходимую информацию о состоянии важней- 
ших агрегатов и систем. Конструкция и рас- 
положение органов управления обеспечивают 
ему удобные и безопасные условия работы. 
Рулевая колонка — с энергопоглощающим 
элементом. Сиденье снабжено амортизирую- 
щим устройством и регулируется. 

При проектировании нового автобуса стави- 
лась задача повысить ресурс его кузова по 
сравнению с ПАЗ — 672. Использование низко- 
легированных и оцинкованных сталей в узлах, 
подверженных интенсивной коррозии (надко- 
лесные кожухи, пассажирские подножки, ящи- 
ки для аккумуляторной батареи и др.), исполь- 
зование синтетического материала (диплазо- 
ля) для антикоррозионного покрытия, обра- 
ботка закрытых полостей специальными жид- 
костями и мастиками, повышение качества 
подготовки окрашиваемых поверхностей обес- 
печили хорошую антикоррозионную защиту 
кузова. В сочетании с изменениями его конст- 
рукции, в том числе силовой схемы, все это 
дало возможность довести ресурс кузова до 
370 тысяч километров. Широкое применение 
нашли различные виды пластмасс и других 
синтетических материалов. 

На автобусе установлен карбюраторный 
двигатель модели ЗМЗ — 672-1 1 . В интересах 
повышения долговечности введены полнопо- 
точная фильтрация масла, закрытая система 

В салоне. 



вентиляции картера, а также применены саль- 
никовые уплотнители из фтористых резин, 
что в комплексе позволило подняі'ь ресурс 
двигателя на 25%. Усовершенствование сис- 
темы впуска дало сокращение расхода топлива 
на 7 — 9%. Улучшены пусковые качества, сни- 
жены токсичность отработавших газов, уро- 
вень радиопомех. 

Сцепление и коробка передач такие же, 
как у ПАЗ — 672, несколько изменились лишь 
органы управления ими. 

В задней подвеске наряду с традицион- 
ными полуэллиптическими рессорами исполь- 
зованы корректирующие пружины, унифици- 
рованные с деталями автобуса ЛАЗ. Это поз- 
волило сделать ход более плавным, повысить 
устойчивость на поворотах. Передняя подвес- 
ка имеет две продольные полуэллиптические 
рессоры. Телескопические амортизаторы та- 
кие же, как на автомобилях КамАЗ. 

Рулевой механизм — как у нового семейст- 
ва грузовиков МАЗ, со встроенным распре- 
делительным устройством. По долговечности 
он почти вдвое превосходит механизм авто- 
буса ПАЗ — 672. Силовой цилиндр также уни- 
фицирован с подобным узлом новых МАЗов, 
а насос гидроусилителя руля прежний. 

Коренным образом изменена конструкция 
тормозной системы. Рабочая система — двух- 
контурная с раздельным приводом на перед- 
ние и задние колеса. Ее привод — гидравли- 
ческий с пневматическим усилителем, рабо- 
тающим от двухцилиндрового компрессора. 
Тормозные механизмы — барабанного типа. 
Для контроля за состоянием и работой сис- 
темы тормозов на рабочем месте водителя 
имеется звуковая сигнализация. Контроли- 
руется давление в ресиверах, неисправности 
в контурах гидропривода, момент включения 
тормозной системы. Стояночный тормоз ба- 
рабанного типа воздействует на трансмиссию 
(первичный вал коробки передач). Тормозная 
система отвечает всем международным тре- 
бованиям. Ресурс ее узлов 250 тысяч километ- 
ров. Система во многом унифицирована с тор- 
мозами перспективного грузовика ГАЗ — 4301. 

Для упрощения и снижения трудоемкости 
ремонта и технического обслуживания автобус 
ПАЗ — 3205 вообще широко унифицирован по 
агрегатам, узлам и деталям с массовыми гру- 
зовыми автомобилями, работающими в сель- 
ской местности. Улучшен доступ к узлам и 
агрегатам двигателя, коробке передач, руле- 
вому управлению, приборам электрообору- 
дования, требующим регулярного обслужива- 
ния. Сокращено на 20% количество точек 
смазки и регулировки. Повышение надежнос- 
ти узлов и агрегатов позволило увеличить ин- 
тервалы между техническими обслуживания- 
ми на 30%. Обеспечена возможность меха- 
низированной уборки и мойки автобуса. 

На оазе ПАЗ — 3205 планируется выпуск се- 
мейства автобусов различного назначения. На 
основе широкой внутризаводской и межот- 
раслевой унификации будут выпускаться 12 
основных модификаций: горный, туристичес- 
кий, грузопассажирский, автобус-такси, север- 
ный и южный варианты, так называемое ком- 
мерческое шасси и др. Некоторые из них бу- 

дут полноприводными. р КУЗНЕЦОВ. 

главный конструктор ПЛЗа 

г. Павлово 


Техническая характеристика 
автобуса ПАЗ — 3205 

Общие данные: число мест — 36, в том чис- 
ле для сидения — 28; масса в снаряженном 
состоянии — 4830 кг; контрольный расход топ- 
лива при скорости 60 км/ч — 22,1 л/100 км; 
наибольшая скорость — 80 км/ч. Размеры: 
длина — 7000 мм; ширина — 2500 мм; высо- 
та (без нагрузки) — 2947 мм; база — 3600 мм. 
Колея колес: передних — 1930 мм, задних — 
1690 мм; свесы кузова: передний — 1274 мм, 
задний — 2126 мм; дорожный просвет — 264 
мм; радиус поворота — 7,6 м. Двигатель: 
модель — ЗМЗ — 672-1 1 ; тип — бензиновый, 
четырехтактный, карбюраторный; число ци- 
линдров — 8; рабочий объем — 4250 см^; 
мощность — 120 л. с. /88 кВт при 3200 — 3400 
об/мин; наибольший крутящий момент — 29 
кгс • м при 2250 — 2500 об/мин. Трансмиссия: 
сцепление — сухое, однодисковое; коробка 
передач — четырехступенчатая (I — 6,55; 
II — 3,09; III _ 1,71; IV — 1,0; 3. X. — 7,77); 
передаточное число главной передачи — 6,83. 
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«Три вещи делают страну великой и бла- 
годенствующей: плодоносная почва, дея- 
тельная промышленность и легкость пере- 
движения людей и товаров», — писал поч- 
ти 350 лет назад Фрэнсис Бэкон. Англий- 
ский философ-материалист дальновидно 
предсказывал роль транспорта в экономи- 
ке государства. 

Легкость передвижения людей и това- 
ров... Лучшие умы человечества искали 
решения. Изобретатели настойчиво пыта- 
лись использовать вместо мускульной си- 
лы лошади или человека работу пара, 
электричества, сжатого воздуха. Тщетно. 
Автомобилю, чтобы стать тем, чем он в 
конце концов стал, требовался легкий и 
компактный силовой агрегат. И это впер- 
вые обрело реальность, когда усилиями 
сотен изобретателей был создан работо- 
способный двигатель внутреннего сго- 
рания. 

В год, когда отмечается 100-летие ав- 
томобиля, уместно привести текст, выби- 
тый на памятнике во дворе Высшей техни- 
ческой школы в Карлсруэ (ФРГ): «Путе- 
водные изобретения рождаются не в без- 
воздушном пространстве, а в активном 
взаимодействии между отдельными лич- 
ностями и обществом. И дело изобрета- 
теля — связать частности в новое единое 
целое». Так сказал в свое время Карл* 
Бенц, который сегодня признан одним из 
творцов автомобиля с двигателем внут- 
реннего сгорания. 

Карл Бенц и Готлиб Даймлер почти од- 
новременно и независимо друг от друга 
занимались двигателем внутреннего сго- 
рания. Один в Мангейме, другой в Канн- 
штадте. Их разделяло не только 95 кило- 
метров, но и различный подход к своей ра- 
боте. Даймлер искал рынок для разрабо- 
танного им двигателя. Свои права на его 
транспортное применение он зафикси- 
ровал в патенте ДРП № 36423 от 29 авгус- 
та 1885 года: «Повозка для верховой ез- 
ды с керосиновым двигателем». Помимо 
этого деревянного велосипеда он испыты- 
вал и демонстрировал свою силовую ус- 
тановку также на четырехколесной про- 
летке и лодке (1886), железнодорожной 
дрезине (1887), дирижабле (1888). И лишь, 
определившись в конъюнктуре, в 1889 го- 
ду остановил выбор на автомобиле и раз- 

2 * 


работал его конструкцию как единое це- 
лое. 

Карл Бенц был скорее изобретателем, 
чем предпринимателем, и с самого начала 
задался целью не просто снабдить про- 
летку мотором, а создать самоходный 
экипаж, конструкция которого была функ- 
циональным продолжением двигателя. 
Даймлер шасси своего первого автомоби- 
ля заказал на стороне, экипажному мас- 
теру Вимпффу, а Бенц сделал все детали 
машины своими руками. Технические ре- 
шения, воплощенные в первых автомо- 
билях, тоже были различными. 

Бенц, закончив первый автомобиль осе- 
нью 1885 года, его начальные испыта- 
ния провел втайне. Во дворе мастерской 
свидетелями были его помощники, жена 
и дети. Только оформив 29 января 1886 
года патент ДРП № 37435 на «экипаж с при- 
водом от газового двигателя», он решил- 
ся 3 июля того же года провести его пуб- 
личную демонстрацию, а затем изготовил 
еще две (уже усовершенствованные) ма- 
шины для продажи. 

Таким образом Г. Даймлер и К. Бенц за 
короткий период прошли путь от идеи 
автомобиля к ее внедрению через па- 
тентование, постройку и испытания опыт- 
ного образца. Этот комплекс последова- 
тельных шагов и дает право считать их 
отцами современного бензинового авто- 
мобиля. При этом первой датой в его 
биографии принято считать день выдачи 
соответствующего патента К. Бенцу. 

За сто лет автомобиль из технического 
курьеза превратился в неотъемлемый и 
важный элемент нашей действительности. 
Сегодня вообще трудно представить себе 
жизнь современного общества без авто- 
мобиля, этого, по словам великого фран- 
цузского писателя Анатоля Франса, вели- 
чайшего изобретения человечества. Мож- 
но вспомнить здесь и другие слова, кото- 
рые были помещены на страницах «Ман- 
геймер цайтунг», когда Бенц впервые 
проехал по улицам города на своем «Па- 
тент-Моторвагене» (так назывался его ав- 
томобиль в торговом проспекте). Газета 
назвала новую машину «бесполезной и ни- 
кому не нужной», скептически заметив: 
«кого же заинтересуют такого рода пред- 


ложения, пока есть в продаже лошади?» 

Через 30 лет после первых выездов Бен- 
ца и Даймлера мировой автомобильный 
парк достиг полутора миллионов штук. Се- 
годня он превысил четыреста миллионов. 
Каждый год заводы всего мира выпускают 
на дороги более 30 миллионов легковых 
машин, грузовиков, автобусов, которые 
находят применение практически в лю- 
бой сфере деятельности человека. 

В ряду стран с развитыми автомобиль- 
ной промышленностью и транспортом 
идет Советский Союз. Его заводы делают 
ежегодно по 1,3 миллиона легковых ма- 
шин, из которых почти 19% идут на 
экспорт. Сейчас в стране уже 12 миллио- 
нов автомобилей индивидуального поль- 
зования. Неуклонно увеличивается парк 
автобусов и грузовиков. 

Сто лет назад родился автомобиль. В 
его становление и развитие внесли свой 
вклад не только Карл Бенц и Готлиб Дайм- 
лер, но и французы Луи Панар и Эмиль 
Левассор, англичане Фредерик Ланчестер 
и Джон Найт, итальянцы Энрико Бернарди 
и Аристид Фаччьоли и многие, многие 
другие. Мы горды тем, что среди этих 
пионеров были и наши соотечественники 
Евгений Яковлев, Петр Фрезе, Борис Луц- 
кой, создавшие свои конструкции еще 
в минувшем веке. 

Автомобиль ныне стал интернациональ- 
ным достоянием, над которым работали 
ученые и изобретатели многих стран. И его 
столетие, отмечаемое в 1986 году, — это 
заметное событие в истории науки и тех- 
ники. 

Л. ШУГУРОВ 

от РЕДАКЦИИ 

Отмечая 100-летие автомобиля, редак- 
ция посвящает этой дате историческую се- 
рию «Из коллекции «За рулем». На протя- 
жении года в ней будут представлены 24 
важнейшие модели, которые стали веха- 
ми в истории развития автомобиля. Как и в 
прошлые годы, ведет эту серию редак- 
тор отдела науки и техники инженер 
Л. Шугуров. ^^исунки выполняет художник 
А. Захаров. 

Кроме того, журнал из ноддера в номер 
будет публиковать хронику важнейших со- 
бытий из истории автомобиля за 100 лет. 
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Советские спортсмены 
на зарубежных трассах 



по РАЗНЫЕ 

СТОРОНЫ 

БАРЬЕРА 


Хорошо известный раллийный экипаж 
АЗЛК Валерий Филимонов — Михаил Де- 
вель второй раз принял участие в слож 
нейших ралли — 4(1000 озер». На старт 
финского этапа чемпионата мира вышло око 
ло 200 экипажей и только 83 финиширо- 
вало. Наши Филимонов — Девель были 
двадцать шестыми в абсолютном зачете 
и третьими — в своем классе. Удача или 
неудача? На наш взгляд, достойное место. 
Но как оценивают сами они свой резуль- 
тат? 

Филимонов: При идеальной работе и согла- 
сованности всех звеньев цепи автомобиль — 
экипаж — сервисная бригада на сегодняш- 
нем уровне подготовки машины и при нашем 
спортивном опыте можно было рассчиты- 
вать на место в двадцатке в абсолютном 
зачете и первое в классе. Вот и получается, 
что мы сработали не на все сто пррцентов. 
Это плохо? Мне думается, что не очень. 

♦ ЗР» : Годом раньше в своем дебюте на рал- 
ли4( 1000 озер» ваш экипаж был 35-м в абсо- 
лютном зачете. Что, на ваш взгляд, опре- 
делило продвижение на девять мест? 

Девель: Начнем с того, что мы все две- 
надцать месяцев готовились именно к этой 
гонке. Кто-то сказал 4(для раллиста участие 
в «1000 озер» то же самое, что один курс уни- 
верситета». Вполне справедливо. «Первый 
курс» дал нам столько информации к раз- 
мышлению, что пришлось за этот год пере- 
смотреть очень многие позиции в своей рабо- 
те. А особенно это сказалось на форме записи 
и воспроизведения скоростной стенограммы. 
Сейчас мы так расставляем в ней акценты, 
что выделяются какие-то ключевые моменты 
скоростного участка, а все нюансы гонщик 
должен извлечь из конкретной дорожной 
обстановки. Новый подход потребовал от наг 
существенной перестройки, этому было отда- 
но много сил и времени, но, как видите, не 
зря. 

«ЗР* : По вашим расчетам, место в двадцат- 
ке на сегодня, это, если можно так сказать, 
порог досягаемости. А что за этим поро- 
гом? 

Филимонов: Ну это сегодня, а завтра все 
может измениться. Если же говорить дейст- 




вительно о барьере досягаемости, то он начи- 
нается с тех мест, где располагаются эки- 
пажи претендентов на чемпионский титул. 
Как правило, это первые семь — десять стро- 
чек турнирной таблицы. Здесь побеждает не 
машина или гонщик, а вложенный капи- 
тал — категория, как видите, не совсем спор- 
тивная. Создание машины для соревнований 
обходится фирме, содержащей «конюшню», в 
миллионы долларов. Эти автомобили, отда- 
ленно напоминающие своих серийных со- 
братьев, уникальны до последнего болтика. 
Судите сами. Полноприводный «Пежо- 
205Т16», чемпион 1985 года среди марок, 
был оснащен двигателем мощностью ни 
много ни мало в 420 л. с. /309 кВт. Его кон- 
курент, тоже полноприводный, «Ауди-спорт- 
кваттро» — 480 л. С./353 кВт. Теперь мощ- 
ность не проблема — в новом сезоне она у 
машин лидеров перешагнет 500-сильный ру- 
беж, и начинается ожесточенная борьба за 
снижение массы. Это и принесло успех «Пе- 
жо». Ведь он «худее» «Ауди» на целых 100 
кг. И, хотя последний вариант «кваттро» 
выглядел очень экстравагантно в новом 
«платье» из спойлеров и антикрыльев, кото- 
рые, кстати, обошлись фирме в круглень- 
кую сумму, это не помогло «Ауди» в борьбе 
с главным конкурентом. 


ТОВАР 

лицом 


Около трех лет наши «нивы» экспорти- 
руются на рынки Новой Зеландии и Австра- 
лии. Для лучшего знакомства жителей это- 
го региона с возможностями советского 
вездехода команда из десяти человек — 
гонщиков, механиков и врача, возглавляемая 
представителем «Автоэкспорта» А. Стадниц- 
ким, отправилась в спортивно-рекламную по- 
ездку по этим странам. 

♦ ЗР» : Алексей Викторович, из опубли- 
кованных в прессе материалов мы узнали, 
что в этой поездке наши «нивы» приняли 
участие в нескольких состязаниях. Но вот 
характер соревнований остался неясен: 
их называли то кроссом, то ралли, то 
ралли-кроссом. Что же это было на самом 
деле? 

Стадницкий: Если говорить о встрече в 
Новой Зеландии (она была первой), то это 
ни то, ни другое, ни третье. Это был авто- 
мобильный триал. В Австралии же наши 
ребята стартовали в так называемом непре- 
рывном кроссе на 550 километров. 

♦ ЗР»: С автокроссом на «нивах» и с триа- 
лом на мотоциклах наши читатели хорошо 
знакомы, а вот с триалом на автомобилях 
еще не встречались. Интересно будет узнать 
об этом детальнее. 

Стадницкий: Надо сказать, и мы с этим 
соревнованием столкнулись впервые и не- 
ожиданно. Но быстро освоились. Сам прин- 
цип построения трассы очень похож на при- 
нятый в мотоциклетном триале. Надо было 
преодолеть 21 контрольный участок, которые 
представляли собой либо подъем, либо бо- 
лото, либо брод. Но это только легко ска- 
зать «преодолеть». Когда мы впервые уви- 
дели трассу, то решили, что проехать по ней 


Так выглядит новое «платье» «Луди-кваттро», 
которое обошлось в три миллиона долларов 
[фото слева). 

Въехать задним ходом на глинистый косогор 
в «автотриале» и остановиться, не задев огра- 
ничителей, — не такая простая задача, как 
кажется на первый взгляд. 

Фото М. Холмса 
и Л. Стадницкого 


просто невозможно. От старта сразу же на- 
чинался такой крутой подъем, что и пеш- 
ком-то на него взбираешься с трудом. Потом 
болото, правильнее будет сказать — топь. 
Были здесь и броды и гонка по реке, где уро- 
вень воды достигал 60 — 70 сантиметров. 

♦ ЗР» : Вы только что произнесли слово 
«гонка», но триал — это состязание в тех- 
нике преодоления препятствий без учета 
времени. 

Стадницкий: Все правильно, так оно и 
было, за исключением одного, послед- 
него участка. Его протяженность около 
300 метров, но проложили его по дну реки! 
Спортсмены проезжали участок в двух на- 
правлениях, и наши были здесь вне конку- 
ренции. В других упражнениях ребятам 
трудно было освободиться от привычки ра- 
ботать на время, но потом вошли во вкус 
и стали так ловко преодолевать препятствия, 
что все, кто ранее сомневался в возмож- 
ностях советских вездеходов, стали откровен- 
но симпатизировать «Ниве». 

♦ ЗР» : Скажите, а все же были такие участ- 
ки, которые оказались не по зубам нашим 
автомобилям? 

Стадницкий: Был, всего один. Та самая 
болотная топь, о которой я уже говорил, но 
преодолел этот учи^;ток лишь один автомо- 
биль — специально подготовленный для 
триала «Ленд-ровер». Обутый в сверхши- 
рокие арочные шины, имеющий не только 
автоматическую блокировку осевых и меж- 
осевых дифференциалов, но и раздельный 
привод тормозов по бортам, он мог при необ- 
ходимости грести колесами с одной стороны. 
Но и здесь, в болоте, вазовский кроссмен 
А. Рублев сумел пройти большую часть ко- 
варного участка, всего несколько метров не 
добравшись до суши. 

Да, устроители постарались на совесть. 
Представляете, брод полтора метра глубиной, 
в который приходится Прыгать с берега 
высотой около метра. Как его взять? Сразу и 
не раскусишь. Оказывается, вся тонкость в 
том, чтобы без паники дать машине спо- 
койно затонуть, тогда колеса начинали цеп- 
ляться за грунт и она уверенно выходила 
из воды. 

Короче, когда закончились состязания, 
многие болельщики, а в большинстве это 
были фермеры, судя по всему, задумались, 
не обзавестись ли им в хозяйстве «Ни- 
вой» — автомобилем, который так прекрасно 
показал себя. 

Не ударил в грязь лицом наш вездеход 
и на дорогах Австралии, где мы были един- 
ственной командой, которой удалось фи- 
нишировать в полном составе, а ведь боль- 
ше половины из 147 стартовавших в кроссе 
сошли. 

Беседу «ел О. БОГДАНОВ 
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Кубки дружбы 


ШАГ ВПЕРЕД 
ШАГ НАЗАД 

Секундомер тоже волновался. Он нервно 
стучал зубчиками латунных колес: трид- 
цать секунд до старта, двадцать, десять, 
пять... Звук 26 моторов прорезал небо, и 
Мелькус, Напа, Козанков, Медведченко, 
Кешьяр, а за ними и все остальные гонщики 
устремились на трассу. Стартовала заклю- 
чительная гонка Кубка дружбы 1985 года. 
Три этапа на «формулахъ выиграл спорт- 
смен из ГДР, один — наш. На узкой трассе 
в болгарском курортном городке, где решаю- 
щую роль играют не возможности машины, 
а мастерство гонщика, продолжили свой спор 
Мелькус и Напа. 

Треть дистанции Напа шел в метре позади 
Мелькуса — в ♦вакуумном мешке». На по- 
воротах чуть отставал, чтобы иметь свободу 
в выборе траектории. На десятом круге из 
двадцати пяти — Напа впереди. На восем- 
надцатом он отрывается от соперника на 
12 секунд. Лицо Напы непроницаемо, кажет- 
ся, что в кокпите бело-красной ♦Эстонии — 
21» компьютер. 

В руках тренера нашей сборной Ю. Андре- 
ева черная доска с белой буквой «Ф». Она оз- 
начает: ♦ Внимание всем. С этого момента ра- 
ботаем только на команду, личные резуль- 
таты — на второй план». Лицо Напы так же 
непроницаемо, он чуть снижает темп, щадя 
мотор. Разрыв между ним и Мелькусом те- 
перь 10 се'ѵ^нд. 

Молодо! Виктор Козанков и опытный 
Александ Медведченко идут соответствен- 
но на ' етьем и четвертом местах — 
♦ везут» месте с Тоомасом Напой первое 
место в командном зачете. 

Андреев быстро плюсует очки. Перед гон- 
ками в Албене чехословацкая сборная выиг- 
рывала у нашей 41 очко и имела все шансы 
овладеть Кубком. Первое, третье и четвер- 
тое места советских гонщиков на заключи- 
тельном этапе складываются в 134 очка. 
А чехословацкие спортсмены? Черва проно- 
сится шестым, Мичанек — восьмым, Иржи 
Веселы — девятым. Это 113 очков. 

И вдруг на двадцать первом круге нет 
Мичанека. Он появляется с опозданием, на 
пятнадцатом месте: не переключаются пере- 
дачи. ♦ Если он не дойдет до финиша, — 
прикидывает Андреев, — то у них будет все- 
го 77 очков, мы отыграем 57 и в сумме вый- 
дем на первое место...» 

Напа финиширует впереди всех. Он сделал 
все что мог. Две победы (в Риге и Албене), 
третье место в Мосте (ЧССР) и четвертое 
в Шляйце (ГДР) дают ему общее второе место. 
Вслед за лидером получают финишную от- 
машку другие гонщики. 

Чехословацкий тренер Иржи Росицкий де- 
лает в сторону ♦ползущего» Мичанека ре- 
шительный жест: ♦Финишируй любой це- 
ной». И он все-таки финиширует. Шестнад- 
цатым, но привозит команде позарез нужные 
ей для победы 29 очков. 

— Досадно? 

— Да нет, — отрезает Андреев, — Успех, 
добытый когда сопернику не везет, не ра- 
дует. Ведь наш главный приз, вдумайтесь 
как называется, — Кубок дружбы... 

И хотя на ♦формулах» нам до Кубка дей- 
ствительно было рукой подать, досадные 
сходы на втором этапе в Познани дали себя 
знать. Но в целом за сезон наша сборная 
на гоночных автомобилях заметно прогрес- 
сировала. Тут сказались отличная спортив- 
ная форма, в которой находился Напа, напо- 
ристость молодого Козанкова, улучшенная 
(благодаря значительно более жесткой раме) 
управляемость ♦Эстонии — 20» Медведченко. 
И конечно же, немало способствовали успеху 
гоночные покрышки ♦Простор», созданные 



Юрий Андреев — Тоомасу Нале: «Очень нуж- 
на твоя победа». 


в НИИ шинной промышленности. Неудиви- 
тельно, что все сборные команды наших 
соперников захотели приобрести такие шины. 
Да, сегодня эти покрышки лучше, но надо 
уже сейчас начать работу над более совер- 
шенными моделями. 

Если в категории гоночных автомобилей 
советская сборная сделала шаг вперед, то в 
группе легковых его сделали наши основ- 
ные соперники — команда Чехословакии. 
Подготовленные ими ♦жигули» были надеж- 
нее и быстроходнее. Итог — шесть побед 
на шести этапах, У нас же второе место в 
личном зачете (Ю. Кацай) и второе в ко- 
мандном. 

Мы здесь имеем еще достаточно резер- 
вов. Уже в 1985 году сборная пополнилась 
способным молодым гонщиком из Ленин- 
града Михаилом Таракановым, который в 
розыгрыше Кубка вышел на третье место. 
О чем это говорит? О том, что надо проявить 
еще больше заботы о молодой смене, но и 
одновременно искать пути совершенствова- 
ния спортивной техники. На будущий год 
сборная ЧССР берет на вооружение ♦Шко- 
ду-ІЗОЛ», которая уже гомологирована (ут- 
верждена как серийный образец) по группе 
♦ А». Эта машина легче и совершеннее по 
аэродинамическим качествам, чем ВАЗ — 
2105, имеет теперь пятиступенчатую транс- 
миссию и двигатель увеличенного с 1200 
до 1300 см^ рабочего объема. 

Какие меры предпринять? Начать работу 
по подготовке к ♦кольцу» переднеприводного 
ВАЗ — 2108. Коэффициент лобового сопро- 
тивления у него равен 0,38 (против 0,47 у 
ВАЗ — 2105), он на 100 кг легчр, у него пяти- 
ступенчатая трансмиссия, а двигатель имеет 
значительный потенциал для форсировки. 
В этом направлении первое слово может и 
должен сказать, на наш взгляд. Волжский ав- 
томобильный завод, располагающий солид- 
ной спортивной лабораторией. Кстати, там 
на базе ВАЗ — 2108 уже созданы интересные 
образцы полноприводных и заднеприводных 
машин для ралли. Чтобы подготовить ВАЗ — 
2108 к кольцевым гонкам в рамках техни- 
ческих требований группы ♦А», нужен мень- 
ший объем работ, чем по созданию раллий- 
ного варианта. А время не ждет, и если в 
1986 году мы не опробуем новую модель 
в кольцевом варианте, не проведем через 
ФИ А ее гомологацию по группе «А», то 
рискуем потерять в розыгрыше Кубка друж- 
бы с таким трудом завоеванные позиции. 

Сезон закончен. Остановились секундоме- 
ры. Но, чтобы весной их стрелкам не приш- 
лось вести отсчет проигранным мгновеньям, 
уже сейчас нельзя терять время. 

С. МАРЬИН, 
спец. корр. ♦За рулем» 

НРБ, 

Албена 

Результаты — в разделе «Спортивный гло- 
бус» 


КАСКАД 

РЕКОРДОВ 

Матчевая встреча СССР — ПНР 

Кордодром московского городского спор- 
тивно-технического автомотоклуба ДОСААФ 
в Измайловском парке культуры и отдыха 
пережил недавно свое второе рождение. 
Столичные спортсмены-автомоделисты прило- 
жили немадо усилий, чтобы его беговая бетон- 
ная дорожка была отнивелирована с милли- 
метровой точностью, предохранительный 
барьер и сетчатое ограждение приведены в 
соответствие с возросшими техническими 
требованиями Европейской федерации авто- 
модельного спорта. Многие зрители пришли 
в парк, чтобы увидеть матчевую встречу 
команд СССР и ПНР на «Большой приз Мо- 
сквы». 

Уже первые заезды гоночных моделей, 
снабженных двигателями рабочим объемом 
до 1,5 см^ (класс Е-1), принесли успех ленин- 
градскому инженеру мастеру спорта Борису 
Афанасьеву. На 500-метровой дистанции его 
модель развила скорость 234,619 км/ч, пере- 
крыв рекордное достижение, установленное 
им же несколько месяцев назад. Вторым 
стал его одноклубник мастер спорта между- 
народного класса Анатолий Медведев, чемпи- 
он Европы 1984 года. На этот раз его модель 
прошла дистанцию со скоростью 233,584 км/ч. 
Сильнейший из польских участников мастер 
спорта Мирослав Бальцерович показал шестой 
результат (174,689 км/ч). 

В классе Е-2 (модели с двигателями до 
2,5 см^) победу одержал москвич Владимир 
Дорфман (259,740 км/ч). ^Вторым был также 
наш столичный спортсмен Владимир Маслен- 
кин. Его модель прошла восемь зачетных 
кругов со скоростью 256,446 км/ч. Польский 
спортсмен Войчек Шлот занял восьмое место 
с результатом 218,579 км/ч. 

Исключительно яркими были выступления 
спортсменов с моделями класса Е-3 (с двига- 
телями до 5,0 см^). Здесь блестящего резуль- 
тата добился чемпион и рекордсмен Европы 
1985 года слесарь-инструментальщик эстон- 
ского сельхозпредприятия «Харью-Электер» 
Яак Рингмяэ. Установив рекорд СССР в этом 
классе (275,229 км/ч) еще в октябре 1984 го- 
да, он затем добился в Варне высшего евро- 
пейского достижения, показав 277,692 км/ч. 
Теперь его модель достигла 281,425 км/ч. Се- 
ребряным призером в классе Ё-3 стал пред- 
ставитель Украины Игорь Драченко (274,348 
км/ч), третий результат показал инженер из 
Электростали Вячеслав Купленов (269,905 
км/ч). Член сборной команды ПНР Герард 
Гавлица занял восьмое место — 234,833 км/ч. 

В классе Е-4, где стартовали модели с дви- 
гателями рабочим объемом до 10 см\ по- 
бедил спортсмен из Подмосковья Евгений 
Руднев. Он установил новый рекорд страны — 
299,401 км/ч. Второе место занял ленингра- 
дец Константин Фурсо (287,632 км/ч). Бронзо- 
вым призером стал москвич Вячеслав Со- 
ловьев — 287,172 км/ч. Польский спортсмен 
Петр Епек с результатом 270,392 км/ч был 
шестым. 

«Большой приз Москвы» завоевала сборная 
команда СССР. Спортсмены Польши устано- 
вили три национальных рекорда. 

В заключение встречи советские спортсме- 
ны приняли участие в заездах на установле- 
ние рекордов на дистанциях в 1000 и 2000 мет- 
ров, На километровой дистанции в классе 
Е-1 новое достижение продемонстрировал 
ленинградец Анатолий Медведев. Его модель 
прошла 16 кругов со сі^оростью 234,512 км/ч, 
превысив официальный рекорд его одно- 
клубника Бориса Афанасьева (226,700 км/ч). 
В классе Е-4 рекордную скорость (290,932 
км/ч) развила модель В. Соловьева. На ди- 
станции в 2 километра в этом же классе ре- 
корд СССР, принадлежавший В. Соловьеву, 
был перекрыт К. Фурсо — 286,510 км/ч. 

Г. ДРАГУНОВ, 
судья всесоюзной категории 
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Любители автомобильного спорта в по- 
следние годы наверняка приметили в 
списках чемпионов страны эти имена — 
Алексей Григорьев, Николай Лесков и 
Виктор Козанков. Напомним, первый из 
них добился этого высокого звания в 
восемьдесят третьем, выиграв шоссейно- 
кольцевые гонки в группе А2 (специаль- 
но подготовленные автомобили), второй 
отличился на следующий год в автокрос- 
се, а Козанков стал чемпионом Советско- 
го Союза в восемьдесят пятом, выступая 
на «формуле». Но, наверное, мало кто 
обратил внимание на то, что все три чем- 
пиона выросли и обрели мастерство клас- 
сных гонщиков в одном коллективе — в 
производственном объединении « Мосав- 
тотехобслуживание» . 

О Григорьеве и Лескове в свое время рас- 
сказывалось. А вот Козанков совсем еще 
свежий чемпион, поэтому позволим себе 
остановиться на его спортивной биографии 
несколько подробнее. Она, надо сказать, по- 
учительна и, на первый взгляд, даже не- 
вероятна. В восемьдесят втором году Виктор 
впервые в жизни садится за руль гоночного 
автомобиля и всего-навсего через три года 
добирается на нем до самой верхней ступень- 
ки пьедестала почета. Прибавьте к этому, 
что ему лишь 26 лет, а ведь автогонки — не 
гимнастика, где начинают в пятилетием 
возрасте, а в четырнадцать уже считаются 
чуть ли не ветеранами... 

Сам Козанков объясняет свой стремитель- 
ный взлет на удивление просто. 

— Мне всегда везло, — говорит он. И тут 
же поясняет: — На хороших людей. 

Вырос Виктор в рабочей семье. Отец — 
столяр, мать — работница швейной фабрики. 
Как видим, никакой автомобильной наслед- 
ственности. Но с малых лет его одолевала не- 
истребимая тяга к мотору. 

В четырнадцать лет Виктора принимают 
в секцию картинга при одиннадцатом таксо- 
парке, и тут он получает все, о чем меч- 
талось. Карт хоть и простенькая машина, 
но имеет и руль, и колеса, и двигатель. А 
плюс к тому еще и азарт самой настоящей 
гонки. Здесь-то и встретились ему, на счастье, 
хорошие люди — Алексей Серегин, руково- 
дивший секцией, и большой энтузиаст авто- 
спорта Юрий Платонович Межериков. С их 
помощью за три года Виктор вырос до канди- 
дата в мастера. 

Вот видите, какая простая арифметика. 
Между тем в эти три года Виктор учился в 
техникуме связи, готовясь к армейской служ- 
бе, закончил досаафовские курсы и получил 
удостоверение водителя. Легко ли ему было 
кроме всего прочего всерьез заниматься еще 
и картингом. Уже тогда проявился его на- 
стойчивый, целеустремленный характер. А. 
ведь именно с характера начинается чемпион. 

После армии, где ему не довелось водить 
автомобиль, служил связистом, по совету все 
того же добрейшего Юрия Платоновича 
Виктор идет работать в «Мосавтотехобслу- 
живание». В транспортный цех, слесарем- 
ремонтником. И в первый же день, а вернее — 
в первый же вечер после работы, появляется 
в секции автоспорта. Но об этом периоде жиз- 
ни Козанкова пусть лучше расскажет его 
тренер и старший товарищ Алексей Григорь- 
ев. 

— Руки у Виктора золотые. Это мы сразу 
поняли. Лучшего механика для себя я и по 
сей день не желаю. Но ведь он-то гоняться 
хотел. Страстно хотел, это у него в глазах 
просто читалось. И не когда-нибудь через 
♦ надцать» лет, а сегодня. И вот какую я для 
него систему подготовки придумал. Чтобы 
набил руку, мы ему дали возможность на 
разгонных «Жигулях» вволю поездить. Но 
главное было вот в чем. Я на сборы — и он со 
мной. Разумеется, на правах механика. Берем 
с собой и его старенькую «Эстонию», и он 
катается на тренировках с сильнейшими 
гонщиками страны. Очень скоро освоил киев- 
скую трассу. Начинал с 2.30 на круге, а через 
некоторое время стал проходить его за 2.02. 
Одним словом, за какие-нибудь два года 
столько кругов накрутил, что другому гон- 

14 


Автомотоспорт 
и его мастера 



щику и в пять лет не проехать. Ну, а количе- 
ство, сами знаете... 

Что ж, видно, опять Виктору повезло на 
хороших людей. Вот ведь и Алексей пере- 
живает за него, как за родного сына. И 
когда Козанков на трассе, часто не сдержи- 
вается и в сердцах восклицает: 

— Ах, черт, лучше самому ехать! 

Да только ли Алексей. В восемьдесят треть- 
ем он показал на прикидке лучшее время, и 
представители НИИ шинной промышленно- 
сти доверили ему испытать новые покрышки, 
рассчитанные на мокрую трассу. Гонка, 
правда, не удалась — развалилась рама у 
ветхой, видавшей виды машины. И опять 
нашлись хорошие люди. Ребята из МАДИ 
предоставили в его распоряжение новень- 
кую «Эстонию — 20». 

В восемьдесят четвертом выступал вне за- 
чета на этапе Кубка дружбы — лопнул 
диск колеса. На скорости в сто пятьдесят 
пошел по отбойнику. Машина, конечно, вдре- 
безги. Но и тут его не оставили в беде. Друзья 
из эстонского СТК «Спорт» привезли обтека- 
тель, переднюю подвеску... Через неделю он 
вышел в Риге на этап чемпионата Союза и 
был на финише третьим. 

Слов нет, хороших людей на свете хватает. 
И сам он человек добрейшей души, безотказ- 
ный, как принято говорить. Для товарищей 
(неважно, из какой они команды) ничего не 
пожалеет — ни времени, ни сил, ни своего 
опыта. 

Григорьев, Лесков, Козанков... Три чемпио- 
на страны из одного коллектива. Мы не- 
спроста после их фамилий поставили много- 
значительное отточие. Во-первых, потому что 
эта троица полна сил и энергии, творческих 
планов. И сегодня они по праву входят в 
состав сборной команды страны. А во-вто- 
рых? 

Загляните-ка в мастерские, где занимаются 
спортсмены «Мосавтотехобслуживания» . 


Алексей Григорьев (слева] и Виктор Козанков. 



Здесь допоздна, а то и ночь напролет горит 
свет, вспыхивают зарницы электросварки, 
гудит бормашина... Кто-то сваривает раму 
будущего багги нового поколения, кто-то 
вылизывает шарошкой впускной коллектор, 
кто-то регулирует подвеску «формулы». Сре- 
ди ребят в рабочих комбинезонах не сразу 
отыщешь чемпионов. Сейчас все похожи 
друг на друга. 

Похожи напряженной работой мысли во 
взгляде, выверенными движениями рук, 
привыкших иметь дело с металлом, и фана- 
тичной преданностью своему делу, которая 
как бы озаряет каждое их слово и жест. 
Кажется, эти люди совершенно отрешены 
от окружающего их мира. Но стоит кому- 
нибудь запросить вдруг помощи, мигом от- 
кликаются, будто бы позабыв о своих за- 
ботах, и пособляют товарищу все с той же 
основательностью и пристрастием. Да, в та- 
кой благодатной атмосфере увлеченности и 
бескорыстной взаимовыручки обязательно 
вырастут новые чемпионы. 

У каждого чемпиона своя спортивная 
биография, у каждого свой «путь наверх». 
Есть, пожалуй, только одна общая и непре- 
менная для всех черта характера — трудо- 
любие. Разумеется, все они талантливы, но 
опять же каждый по-своему. Григорьев, на- 
пример, кроме всех своих добродетелей, 
обладает еще и недюжинными способностя- 
ми организатора. И не случайно именно ему 
поручена нелегкая роль руководителя сек- 
ции. Неспроста, наверное, Алексей выкраи- 
вает сейчас из и без того предельно спрес- 
сованного времени солидную долю на учебу в 
институте физкультуры. Знает, что мало 
быть тренером-администратором, надо еще и 
хорошо разбираться в педагогике. 

У Козанкова иная стать. «Руки и голова». 
Вот так просто и кратко, но очень точно 
характеризует его Григорьев. Между прочим, 
эти самые руки и голова верно служат ему 
не только в долгие часы, дни, недели и меся- 
цы подготовки машины, но и в самых риско- 
ванных мгновениях гонки. Вот такое счастли- 
вое сочетание прекрасных качеств. 

И у Лескова, конечно, есть своя, особая 
жилка. Любовь к конструированию. Верно и 
выбор-то его пал на багги потому, что здесь, 
как ни в каком другом виде автоспорта, от- 
крыт широкий простор для инженерной мыс- 
ли, для технического творчества. Кто близко 
знаком с Николаем, знает: каждый год он 
стартует на новой машине. 

Мы попытались здесь выделить особую 
примету талантливости каждого из трех 
чемпионов. Конечно же, это лишь штрихи 
к их портретам. О каждом можно рассказы- 
вать бесконечно, открывая все новые их чер- 
ты, и не уставать удивляться, из сколь мно- 
гих составляющих складывается образ чем- 
пиона. Каждый большой спортсмен — это 
всегда незаурядная личность. 

И все же есть в судьбе этих троих из «Мос- 
автотехобслуживания» нечто общее, что и 
предопределило их успех. Согласитесь, разве 
не удивительно, что здесь, в низовом кол- 
лективе достигнуты столь впечатляющие 
результаты. 

Помнится, увлечение автоспортом на пред- 
приятии началось со скромной «фигурки» в 
мае семьдесят девятого. Состязались в выход- 
ной день, трасса была размечена на пятачке у 
входа в магазин запасных частей, «фигуры» 
простейшие, выступали на собственных авто- 
мобилях... Но сколько же радости принесли 
эти нехитрые соревнования их участникам и 
болельщикам! У многих тогда пробудился 
спортивный азарт. С той «фигурки» и пошло 
дело. Кстати, именно тогда впервые старто- 
вал и Алексей Григорьев, чтобы пять лет спу- 
стя стать чемпионом страны. 

С той поры и ведет свое начало секция 
автоспорта производственного объединения 
«Мосавтотехобслуживание» . В коллективе 
гордятся своими чемпионами. И эта гордость 
не ограничивается поздравлениями после 
очередного успеха. Здесь царит атмосфера 
постоянной и всеобщей заинтересованности 
и заботы о нуждах спортсменов. Вот почему, 
радуясь нынче рождению третьего чемпиона 
Советского Союза в рядах тружеников этого 
предприятия, мы надеемся, что он не будет 
последним. 

В. СМИРНОВ 



IV ПЛЕНУМ ЦК ДОСААФ СССР 

В центре внимания участников очередного, 
четвертого пленума ЦК ДОСААФ СССР 
был вопрос о состоянии и мерах дальней- 
шего улучшения работы организаций 
ДОСААФ по подготовке молодежи к службе 
в Вооруженных Силах. С докладом по это- 
му вопросу выступил председатель ЦК 

ДОСААФ СССР адмирал флота Г. Егоров. 

В многообразной деятельности организа- 
ций ДОСААФ по укреплению обороноспо- 
собности страны особое место занимает под- 
готовка юношей к воинской службе, их идей- 
но-политическое воспитание, военно-техниче- 
ское обучение, .моральная и физическая 
закалка. Многие из тех, кто прошел под- 
готовку в организациях ДОСААФ, за корот- 
кий срок освоили в армии и на флоте боевую 
технику, вверенное оружие и стали мастера- 
ми военного дела. Вместе с тем, как отме- 
чалось на пленуме, уровень военно-патрио- 
тического воспитания молодежи и подготов- 
ки ее к службе в Вооруженных Силах не в 
полной мере отвечает современным требо- 
ваниям. Докладчик и выступавшие в прениях 
говорили о том, что в этом деле не изжиты 
еще формализм и шаблон, не осуществляет- 
ся связь с жизнью, с задачами, стоящими 
перед будущими воинами. 

На пленуме серьезно критиковались и 
недостатки, имеющиеся в подготовке для 
Вооруженных Сил водителей автомобилей и 
бронетранспортеров, радио- и других спе- 
циалистов. В ряде областей и автономных 
республик не обеспечивается высокая эф- 
фективность учебно-воспитательного процес- 
са, допускаются упрощенчество и послабле- 
ния. Часть призывников не получает еще 
твердых знаний и практических навыков 
в работе с техникой, должной воинской вы- 
учки. В организациях ДОСААФ недостаточ- 
но внимания уделяется привлечению моло- 
дежи к занятиям техническими и военно- 
прикладными видами спорта. 

По обсуждавшемуся вопросу пленум при- 
нял постановление. 

Пленум заслушал также информацию о 
деятельности президиума и бюро президиу- 
ма ЦК ДОСААФ СССР и рассмотрел орга- 
низационный вопрос. 

ПРОФЕССИИ КАМАЗОВ 

В одиннадцатой пятилетке промышлен- 
ность освоила целый ряд моделей специаль- 
ных машин. Базой для многих из них служат 
шасси КамАЗов. Представляем здесь два 
новых автомобиля для городского хозяй- 
ства. 

Комбинированная машина КО — 802 


Гидравлический подъемник ПГА — 32. 





Комбинированная уборочная машина КО — 
802. 

укомплектована так, что позволяет ухажи- 
вать за городскими дорогами круглый год: 
весной на шасси монтируют поливочно- 
моечное оборудование с цистерной на 11 м^ 
воды, к зиме — механизмы для уборки хінега 
(плуг, щетку) и разбрасывания песко-соля- 
ной смеси или антиобледенительных ве- 
ществ. Кузов для них вмещает до 6,5 м^ 
груза. Ширина убираемой полосы варьирует- 
ся от 2,3 м при уборке снега до 12 м при 
поливке. Рабочая скорость — 18 — 20 км/ч. 
Машину делает мценский завод. 

Интересен гидравлический подъемник 
ПГА — 32, выпускаемый в Абакане. Он пред- 
назначен для ухода за фасадами многоэтаж- 
ных домов, для аварийно-спасательных ра- 
бот. Открытая кабина грузоподъемностью 
400 кг может подниматься на высоту до 32 м, 
максимальный вылет стрелы в стороны — 
18,4 м. 

Обе машины монтируют на длиннобазное 
шасси КамАЗ — 53213. 


«САМАВТО» - В БОЛГАРИИ 

В минувшем году с творчеством самодея- 
тельных конструкторов автомобилей, ши- 
роко популярным в нашей стране, впервые 
смогли познакомиться за рубежом. Маршрут 
традиционного пробега любительских машин 
на этот раз был проложен от Москвы 
до Одессы, откуда через Черное море участ- 
ники со своими машинами переправились в 
Болгарию. Там наши умельцы стали гостями 
всемирной выставки творчества изобретате- 
лей в Пловдиве, проходившей под эгидой 
ООН. В пробеге участвовало девять лучших 
автомобилей, отобранных строгим жюри. Это 



Торжественный старт пробега на ВДНХ СССР. 
На переднем плане — Г. Матевосян с авто- 
мобилем «Чайка». 

знакомые читателям «За рулем» «Ласка» 
В. Мищенко, «Катран» А. Федотова, «Три- 
тон» Д. Кудрячкова, ЮНА Ю. Алгебраисто- 
ва, а также » Панголина» А. Кулыгина и дру- 
гие. Привлек внимание новый автомобиль го- 
родского типа с вагонной компоновкой, по- 
строенный кутаисским художником В. Два- 
ришвили. Еще один, десятый автомобиль 
доставили в Пловдив заранее: «Лаура» 
Д. Парфенова из Ленинграда стала постоян- 
ным эспонатом выставки. 

Торжественный старт и финиш пробега 
состоялись в Москве, у Центрального па- 
вильона ВДНХ СССР. На всем пути следо- 
вания машины участников вызывали неиз- 
менный интерес и восхищение многочислен- 
ных зрителей. 
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ПЯТАЯ ВСЕСОЮЗНАЯ 

В Вильнюсе прошла пятая всесоюзная 
научная конференция «Пути повышения 
безопасности дорожного движения», созван- 
ная при участии министерств высшего и 
среднего специального образования СССР 
и Литовской ССР, Государственного коми- 
тета СССР по науке и технике, МАДИ и 
Вильнюсского инженерно-строительного инс- 
титута. 

Более 150 видных ученых съехались в сто- 
лицу Литвы из многих технических вузов 
и научно-исследовательских институтов 
страны. 

Конференция отметила недостаточную еще 
эффективность научных исследований в об- 
ласти безопасности дорожного движения и 
медленное внедрение в жизнь результатов 
завершенных работ. Она рекомендовала всем 
вузам и научно-исследовательским организа- 
циям активизировать свое участие и помощь 
в осуществлении намеченных планов по раз- 
витию и совершенствованию дорожной сети, 
повышению качества подготовки водителей, 
разработке современных средств и методов 
организации движения. 


по ПРИМЕРУ ВЕТЕРАНА 



Ф. Кутбиддинов. 

Фото Ю. Машкова (ТАСС) 

Водитель автоколонны № 2926 г. Душанбе 
Файзиддин Кутбиддинов личную пятилетку 
завершил еще в сентябре минувшего года. 
Ветеран автохозяйства, он отлично знает 
технику, умело водит машину по горным 
трассам, в любое время года доставляет 
грузы точно по графику в самые отдаленные 
районы. 

Примеру Ф. Кутбиддинова последовали 
десять водителей автохозяйства. Они закон- 
чили двенадцатую пятилетку досрочно и два 
дня отработали на сэкономленном горючем. 

ЕВСК 1985-1988 

Издательство ДОСААФ СССР выпустило 
в свет новую Единую всесоюзную спортив- 
ную классификацию на 1985 — 1988 гг. В 
этом программно-нормативном документе из- 
ложены разрядные требования по техни- 
ческим и военно-прикладным видам спорта. 

Существенному пересмотру и изменениям 
подверглись условия выполнения разряд- 
ных требований и норм в автоспорте. Те- 
перь отменены лиги. Спортивные звания 
и разряды присваиваются спортсменам по 
сумме набранных классификационных очков 
(до первого разряда включительно), а затем 
(от кандидата в мастера спорта и выше) 
по занятым в соревнованиях местам; заметно 
ужесточились требования выполнения нор- 
матива мастера спорта СССР, введены юно- 
шеские разряды. 

В целях экономии средств на проведение 
таких дорогостоящих соревнований, как ав- 
торалли, сокращены дистанции трасс. 

Изменения ЕВСК в разделе мотоспорта 
менее значительны и коснулись они в основ- 
ном количества классифицируемых мест 
и соответствующих им очков. 
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Летом 1985 года в редакцию начали при- 
ходить письма читателей, которые стали об- 
ладателями автомобилей ВАЗ новой модели 
и делились первыми впечатлениями. Читали 
мы эти сообщения с большим интересом, но 
давать какие-либо советы, касающиеся эксплу- 
атации ВАЗ — 2108, затруднялись, поскольку 
собственного практического опыта т)о суще- 
ству не имели. Долгожданный момент полу- 
чения «восьмерки» наступил в сентябре. 
Перегон из Тольятти в Москву, ознакомитель- 
ные поездки — все это позволило не только 
завершить обкатку машины, но и зафиксиро- 
вать множество замечаний, ощущений, пред- 
варительных оценок, сделанных, так сказать, 
по свежим следам. Формулировать здесь 
какие-либо выводы мы сочли несколько пре- 
ждевременным: наблюдения нужно расши- 
рять, в них следует разобраться. 

А пока что предстояло воспользоваться 
подарком природы — погожими днями бабь- 
его лета и заняться определением основных 


дорожных характеристик автомобиля. Дело 
это непростое, требующее приборного осна- 
щения, оборудования, специальных дорог. А 
кроме того, разумеется, профессионализма 
исполнителей. И мы обратились за помощью 
к Центральному научно-исследовательскому 
автомобильному полигону НАМИ. 

Опуская, если можно так выразиться, про- 
цедурную часть дела, расскажем читателям 
о том, что в итоге удалось установить. 

Но прежде всего несколько слов о нашем 
автомобиле. Это серийный, собранный на 
конвейере ВАЗ — 2108 выпуска 1985 года, 
оснащенный двигателем 1 ,3 л, четырехступен- 
чатой коробкой передач и металлокордиыми 
шинами размерности 165/70К13. Технические 
условия (ТУ) предусматривают укомплектова- 
ние автомобиля главной передачей 3,94 или 
4,13 (имеется в виду передаточное число). 
Пятипроцентная разница между этими редук- 
торами слишком мала, чтобы серьезно ска- 
зываться в эксплуатации, но если говорить о 
принципе, то он таков: при меньшем числе 
отмечается некоторая тенденция к снижению 
расхода топлива и ухудшению разгонной 
динамики, при большем — наоборот. На на- 
шей машине стоит главная передача «3,94». 

Первое, что мы хотели узнать, — связь меж- 
ду оборотами коленчатого вала и скоростью 
движения на разных передачах. Эта инфор- 
мация нужна не только для технологии 
испытаний, но и просто для грамотной езды. 
Результаты измерений приведены на графи- 
ке 1; там же штриховой линией показана 
эта зависимость для варианта, когда авто- 
мобиль укомплектован главной передачей 
«4,13». 

Без сомнения, особый интерес для всех 
представляет сегодня топливная экономич- 
ность машины. Здесь наиболее распространен- 
ным объективным показателем служит дорож- 
но-экономическая характеристика. О ней мы 
неоднократно рассказывали в журнале, поэто- 
му напомним вкратце суть. На совершенно 
горизонтальной дороге с высококачественным 
покрьітием фиксируют расход топлива при 
равномерном, установившемся движении с оп- 
ределенной скоростью на высшей передаче. 
Заезды проводят последовательно на скоро- 
стях, различающихся на 10 км/ч в диапазоне 
от наиболее высокой до минимально устой- 
чивой. По полученным точкам строят кривую, 
каждая точка которой по существу показыва- 
ет наименьший расход, который может быть 
у данного автомобиля при движении на 
соответствующей скорости. 

Дорожно-экономическая характеристика 
нашей «восьмерки» (с полной нагрузкой) 
показана на графике 2. Он прежде всего 


свидетельствует о том, что в контрольных 
точках 90 и 120 км/ч расход несколько 
ниже нормативов, установленных ТУ (они 
равны соответственно 6.1 и 8,2 л/100 км). Ну, 
а главное — автомобиль новой модели по- 
требляет значительно меньше бензина, чем 
его предшественник ВАЗ — 2105, что следует 
из приведенной на том же графике харак- 
теристики пятой модели, построенной по 
итогам целого ряда предыдущих испытаний. 
И уменьшение, прямо скажем, очень серь- 
езное — на 20 — 25% в рабочем диапазоне 
скоростей. 

Какими же путями оно достигнуто? Пере- 
числим главные. Во-первых, совершенствова- 
ние двигателя, позволившее более эффек- 
тивно использовать энергию сгорающего топ- 
лива («За рулем», 1985, № 10). Во-вторых, 
снижение затрат мощности на сопротивле- 
ние воздуха (улучшенная аэродинамика ку- 
зова). В-третьих, некоторое уменьшение по- 
терь мощности в агрегатах трансмиссии, а 
также в контакте шин с дорогой. 

Косвенную оценку энергетических затрат 
автомобиля может дать простой опыт — оп- 
ределение выбега, иначе говоря — пути дви- 
жения накатом с определенной скорости 
(обычно 50 км/ч) до полной остановки. Здесь 
принцип такой: чем больше сумма всех сопро- 
тивлений, тем меньш4 длина пробега, с дру- 
гой же стороны — »^м машина тяжелее, тем 
дальше она укати^я. Выбег ВАЗ — 2105 ко- 
леблется в пределах 520 — 570 метров (на 
разных шинах), и нужно заметить, что это хо- 
роший показатель. У ВАЗ — 2108, хотя его мас- 
са на 70 кг меньше, выбег даже больше: 
результат испытаний — 650 м. Вот как ска- 
залось уменьшение дорожных сопротивлений. 
Отражен этот факт и в технической докумен- 
тации: контрольный норматив для ВАЗ — 
2105 составляет 400 м, для «2108» — 570 м. 

Но вернемся непосредственно к расходу 
топлива. Как выглядит дорожно-экономиче- 
ская характеристика нашей новой машины 
в сравнении с современными зарубежными 
аналогами? В табл. 1 показаны характери- 
стики, полученные в последние годы при 
испытаниях нескольких автомобилей извест- 
ных фирм на разных скоростях равномерно- 
го движения. Все автомобили, как и ВАЗ — 
2108, оснащены двигателями 1,3 л. Для полно- 
ты картины в таблице приведены фирмен- 
ные данные «Шкоды-1 ЗОЛ», ровесницы «вось- 
мерки» по началу выпуска (легковые авто- 
мобили «Шкода» традиционно отличаются 
низким расходом топлива). Как видим, в этой 
именитой «компании» ВАЗ — 2108 стоит, так 
сказать, на первых позициях. 

Но вот на что хочется обратить внима- 
ние. Все рассмотренные показатели полу- 
чены, как уже отмечалось, при движении 
по горизонтальной дороге с постоянной 
скоростью и «замершей» в одном положе- 
нии педалью газа. На обычных дорогах с подъ- 
емами и спусками движение волей-неволей 
становится переменным, поэтому потребление 
бензина возрастает. Вот пример. Скоростная 
дорога автополигона по профилю представля- 
ет собой шоссе, проложенное в довольно 
холмистой местности. В заезде на ВАЗ — 2108 
была поставлена задача ехать предельно 
быстро, в результате чего средняя скорость 
составила 139,5 км/ч, а расход топлива — 
11,1 л/100 км. По дорожно-экономической 

характеристике этой скорости соответствует 
расход 10,65 л/100 км. Разница, как видим, 
приближается к пяти процентам. 

Не меньший интерес представляет оценка 
топливной экономичности автомобиля при 
движении с непрерывными разгонами и оста- 
новками, иными словами — при городской 
езде. Подобные испытания проводят не на до- 
роге, а на стенде с беговыми барабанами, 
где выдерживается заданный стандартный гра- 
фик ускорений и замедлений («За рулем», 
1985, № 10). 

Такой «городской цикл» жестче, чем езда 
даже в самом загруженном городе, соот- 
ветственно и расход топлива выше, но зато 
полностью обеспечена сравнимость условий и 
результатов. В табл. 2 приведен итог испы- 
таний «восьмерки» в сравнении с данными 


ГРАФИК 1. Зависимость между оборотами 
коленчатого вала и скоростью движения авто- 
мобиля ВАЗ — 2108. Римскими цифрами обоз- 
начены передачи в трансмиссии. 


ГРАФИК 2. Дорожно-экономическая характе- 
ристика автомобилей ВАЗ — 2108 и ВАЗ — 2105. 
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по ряду других автомобилей того же класса. 
Здесь преимущества ВАЗ — 2108 очевидны. 

В завершение упомянем еще об одном 
эксперименте. Специалисты автополигона раз- 
работали и применяют в своей испытатель- 
ной практике специальный режим дорож- 
ного движения, близко имитирующий реаль- 
ную езду в условиях наших больших городов. 
По этой методике ВАЗ — 2108 показал следую- 
щее: средняя скорость движения — 34 км/ч, 
расход бензина — 7,5 л/100 км. Уместно 
напомнить, что в тесте, который несколько 
лет назад редакция провела с автомобилем 
ВАЗ — 2101, скорость при езде по московским 
улицам была примерно та же, а расход полу- 
чился около 9 л/100 км. 

Теперь обратимся к оценке скоростных, 
динамических качеств новой машины. 

Обычно начинают с максимальной скорости, 

ТАБЛИЦА 1 

Сравнение расхода топлива ВАЗ — 2108 
и некоторых зарубежных автомобилей 
того же класса с двигателем 1,3 л 
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ТАБЛИЦА 2 

Испытания по «городскому циклу» автомо- 
биля ВАЗ — 2108 и его аналогов 
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ТАБЛИЦА 3 

Показатели интенсивности разгона 
автомобиля ВАЗ — 2108 
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которую способен развить автомобиль. Разу- 
меется, для нормальной эксплуатации этот 
показатель не имеет ровно никакого значе- 
ния, но он служит свидетельством, дости- 
гает ли двигатель расчетной максимальной 
мощности, а это уже представляет опреде- 
ленный интерес- Предельная величина, ко- 
торую «восьмерка» показала на динамоме- 
трической дороге, — 149,5 км/ч при нагрузке 
180 кг (водитель и один пассажир). А с полной 
нагрузкой результат уменьшился ненамного: 
149,0 км/ч при нормативе 148 км/ч по ТУ. С 
мощностью мотора все в порядке. Кстати, 
у ВАЗ — 2105, двигатель которого на 8% мощ- 
нее, этот показатель составляет 143 км/ч. Раз- 
ница, конечно же, определяется главным 
образом аэродинамикой. 

Результаты следующего эксперимента име- 
ют гораздо большее практическое значение. 
Речь идет о способности автомобиля интен- 
сивно разгоняться, а это важно в городской 
езде. Учитывая, что в городе машина редко 
бывает полностью загруженной, для опыта 
был выбран вариант частичной нагрузки — 
водитель и один пассажир, а с полной нагруз- 
кой провели только один контрольный заезд. 
Результаты приведены в табл. 3. Какие выводы 
можно сделать при их рассмотрении? Прежде 
всего — в контрольные показатели ВАЗ — 2108 
уложился. В целом динамика автомобиля 
на высоком уровне, и это не только следует 
из контрольных цифр, но прямо ощущается 
при езде. Для сравнения можно также сказать, 
что у «пятерки», которую мы привыкли счи- 
тать достаточно скоростной машиной, время 
разгона до 100 км/ч с частичной нагрузкой 
на практике в среднем составляет 17,4 с (по 
ТУ — не более 18 с) — на 13% больше со- 
ответствующего показателя ВАЗ — 2108. Что 
касается «Шкоды-1 ЗОЛ», которую мы уже не 
раз упоминали, то при разгоне до 100 км/ч 
она немного выигрывает у ВАЗ — 2108 (15,0 с), 
а на пути 1000 м уступает ему (38,0 с). 

Динамичность автомобиля определяется его 
способностью не только разгоняться, но и 
останавливаться, иначе говоря — эффективно- 
стью действия тормозной системы. Это, как 
ясно каждому, очень серьезный оценочный 
параметр, поэтому проверка проводилась со 
всей возможной скрупулезностью. В тор- 
мозных испытаниях определяют остановоч- 
ный путь при экстренном торможении с на- 
чальной скорости 80 км/ч. Полученный ре- 
зультат приведен в табл. 4; там же для срав- 
нения указаны результаты, зафиксированные 
на автополигоне для некоторых других мо- 
делей автомобилей. Как видим, ВАЗ — 2108 по 
длине тормозного пути и другим показате- 
лям не уступает зарубежным аналогам. Тот 
факт, что путь у него оказался несколько 
больше, чем у ВАЗ — 2105, скорее всего, следу- 

ТАБЛИЦА 4 

Показатели экстренного торможения с 
начальной скорости 80 км/ч автомобиля 
ВАЗ — 2108 и некоторых его аналогов 
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Примечание. В скобках указан норматив 

заводских технических условий. 
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ет отнести к индивидуальным особенностям 
испытывавшихся машин, норматив же техни- 
ческих условий в обоих случаях был выдер- 
жан. Кроме того, было проконтролировано 
еще и действие тормозной системы в слу- 
чае появления в ней какой-то неисправности. 
По стандарту в такой ситуации она все же 
должна работать и обеспечивать тормозной 
путь не более 913,3 м. На деле получилось 
следующее: при ртказе усилителя — 52,8 м, 
при выходе из строя одного рабочего конту- 
ра — 76,8 м (по \ГУ в этом случае — не 
более 85 м). Таки^ гарантии безопасности 
не могут не порадовать автомобилиста. 

Но, как говорится, не динамикой единой жив 
автомобиль. Для потребителя весьма важным 
показателем является его шумность, которая 
во многом определяет уровень комфорта- 
бельности машины. Но если о целом ряде 
других проблем комфорта можно судить 
просто по личным ощущениям, то здесь нуж- 
ны точные приборные замеры. Они были 
проделаны. Результаты, которые приведены в 
табл. 5, показывают, что по объективным 
данным новый автомобиль ВАЗ — 2108 полу- 
чился достаточно «тихим» и по этому пока- 
зателю не уступает лучшим современным 
автомобилям своего класса. Впрочем, «полу- 
чился» — это не совсем точно. Само по себе 
что-либо хорошее получается редко, а в аку- 
стике — тем более. Поэтому правильнее бы- 
ло бы говорить об успехе серьезного труда 
разработчиков. 

Пришло время подытожить наши результа- 
ты. Объективные данные, полученные в ходе 
испытаний, свидетельствуют, что ВАЗ — 2108 
по всем основным техническим показателям 
следует признать автомобилем современным 
в полном смысле этого слова. Но, как известно, 
на судьбу машины влияет очень и очень мно- 
гое: доведенность конструкции в так назы- 
ваемых мелочах, качество изготовления, комп- 
лектация, работа службы автосервиса, обеспе- 
чение потребителей нужными материалами и, 
не в последнюю очередь, подготовленность 
самих потребителей к эксплуатации новой для 
них техники. 

Все эти вопросы и станут темами наших сле- 
дующих публикаций. 

Сектор испытаний 
«ЗА РУЛЕМ» 


ТАБЛИЦА 5 

Сравнение уровня шума 
автомобиля ВАЗ — 2108 
и его аналогов 
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Рейд 

«За рулем» 



Отпуск одного из наших читателей на- 
чинался, как он пишет в своем письме, не- 
удачно. По дороге на Украину к родным 
уже в трехстах километрах от Москвы за- 
барахлил двигатель его «Жигулей»: 
«зачихал», задергался, отказываясь в 
полную силу тащить машину. Пришлось 
остановиться. Открыв капот, водитель 
определил, что «кончается» подшипник 
в распределителе зажигания. Подумал: 
невелика беда — вскоре должна быть 
СТО, где, наверняка, помогут... 

Надежды оказались тщетны. Ни на 
ближайшей станции технического обслу- 
живания автомобилей, куда наш чита- 
тель с трудом дотянул еще самостоятель- 
но, ни на других больших и малых пред- 
приятиях автосервиса на более чем тыся- 
чекилометровом пути, который пришлось 
преодолеть на буксире, он так и не смог 
решить^ свою, как поначалу казалось, 
простую проблему. 

И вот ужеіна Украине, когда отпускник 
в очереднойураз удрученный отходил ни 
с чем от окошка диспетчера одной из 
СТО, кто-то из очереди посочувствовал 
и подсказал, ^де можно наверняка ре- 
шить проблему. 

'«ПО’Над ба/ікои» 

В это живописное место на стыке трех 
областей — Донецкой, Ворошиловград- 
ской и Ростовской, между Снежным и 
Красным Лучом, мы приехали затемно. 
Как писал наш читатель, здесь, близ 
дороги «по-над балкой» собирается в суб- 
боту «мировой» рынок запчастей. Обна- 
ружили мы его легко. В предрассветной 
мгле машины самых разных марок, при- 
глушив свет, съезжались к одному месту. 
Парковались на обочине. Хлопали двер- 
цы, и начинался обход толкучки. Поку- 
патели не спешили — рынок только наро- 
ждался. Продавцы тоже не торопились 
раскладывать товар, что-то их настора- 
живало. 

Вскоре мы поняли — что. С рассветом 
появились сотрудники местной милиции. 
Похоже, их ждали, сразу захлопали 
дверцы, и вся масса автомобилей стала 
разъезжаться. Только мы задержались, 
и к нашему автомобилю, стоявшему на 
обочине, все пристраивались жажду- 
щие с одним и тем же вопросом: 
где сегодня «железный»? В конце кон- 
цов и мы не стали терять время, двину- 
лись по другому, подсказанному нам 
здесь же адресу — за триста километров 
в Миллерово, на «официальный» воскрес- 
ный рынок. 

По иронии судьбы толкучка в Мил- 
лерово удобно устроилась почти под сте- 
нами местной станции технического об- 
служивания. Среди перемешанной тыся- 
чами ног осенней грязи нашему взору от- 
крылось «железное» изобилие, от которо- 
го изголодавшаяся автолюбительская ду- 
ша наверняка зашлась бы радостью, 
если бы ее тут же не остужали фантасти- 



чески бесстыдными ценами. 

— Почем покрышка? — спрашиваем 
у одного вполне уверенно чувствующего 
себя в этой обстановке молодого человека. 

— Сто пятьдесят. 

— Аккумулятор? 

— Сто пятьдесят. 

Переходим к следующему. Перед ним 
разложены на плохонькой подстилке 
самые разнообразные еще в масле зап- 
части к «жигулям»: распределитель 
зажигания, зубчатый ремень к «05», кре- 
стовина... Все вроде бы на сегодня и не де- 
фицит. Спращиваем: 

— Что просите за крестовину? 

— Тридцатничек. 

— А две можно? 

— Можно. 

— А три? 

И три, оказалось, тоже можно. Через 
некоторое время с помощью работников 
БХСС местного райгоротдела внутренних 
дел мы познакомились с «оптовиками», 
у которых в багажнике автомобиля, по- 
мимо штучного товара самой разной но- 
менклатуры, оказалось 26 комплектов 
шатунных и 22 комплекта коренных 
вкладышей, восемь поршней — все для 
«жигулей», чего на СТО, а тем более в ма- 
газинах, давно уже не предлагают. Задер- 
жанные собирались «наварить» на этом 
товаре около четырех тысяч рублей. Один 
из них предлагал покупателям коренные 
и шатунные вкладыши для «жигулей», 
упакованные в маленькие невзрачные 
коробочки с указанием государственной 
цены — 7 руб. 20 коп. Приведем несколь- 
ко строк из его письменных показаний: 
«Я продал по комплекту ремонтных 
вкладышей (коренных и шатунных) за 
140 рублей. Вкладыши покупал напротив 
станции технического обслуживания в го- 
роде...» (По данному делу ведется след- 
ствие, поэтому город и станцию техниче- 
ского обслуживания работники УВД про- 
сили не называть.) 

Стол отказов 

Прибыв в донецкий автоцентр ВАЗа, 
мы, как и прочие автолюбители, оказав- 
шиеся здесь в то утро, дисциплиниро- 
ванно встали в очередь к диспетчеру. За 
окошком царил молодой мужчина, почти 
не скрывающий, что все эти люди с дру- 
гой стороны «прилавка» вовсе ему не 
интересны. Их незамысловатые вопросы 
«можно ли то, да есть ли это?» его раз- 
дражали, но он сдерживался и, не подни- 
мая на клиента глаз, повторял: «Нету, 
помочь не можем, на очередь не ставим». 

Мы изготовились просить немного. 
Один из нас должен был заказать уста- 
новку распределителя зажигания и зуб- 
чатого ремня на ВАЗ — 2105, второй — 
крестовину и цепь привода распредели- 
тельного механизма на ВАЗ — 21013. Все 
это, по нащим сведениям, должно иметь- 
ся в изобилии. Однако диспетчер такого 
оптимизма не разделил и отказал по всем 
позициям. Тогда один из нас, совсем внед- 
рившись в мелкое окошечко, которое, по- 
хоже, специально устроено так, что кли- 
ент может беседовать с автосервисом 
только в согбенном положении, попытал- 
ся разжалобить диспетчера ситуацией 
транзитника, оказавшегося в беде из-за 
развалившегося распределителя зажига- 
ния. На это после многозначительной па- 


узы был получен немудреный, но, как 
оказалось, вполне практичный совет: 
«Ждите,., ищите». 

Да, диспетчер Л. Фильченко знал, что 
говорил. Спустившись в зал, где за стек- 
лянной перегородкой хорошо просмат- 
ривалась совсем не кипучая производ- 
ственная жизнь ремонтного цеха, мы сра- 
зу обратили внимание на нескольких 
молодых людей в фирменных спецовках 
автосервиса. Они производили приятное 
впечатление уже тем, что в отличие от 
диспетчера доброжелательно контакти- 
ровали с клиентами, которые к ним обра- 
щались. Рискнули и мы поделиться с 
одним из них своей «бедой», и он тут 
же взялся ее решить. На наших глазах 
о чем-то интимно пошептался с тем же 
диспетчером, после чего сообщил: «Рас- 
пределитель есть, надо только найти ма- 
шину, на которую выпишем, а устано- 
вите сами. Оплата, естественно, с работой, 
ну и за труды». Мы обещали подумать... 

Пока один из нас решал проблему по 
принципу «ищите», то есть налаживая 
личные контакты с работниками авто- 
сервиса, второй пытался добиться того же 
результата официальным путем. Запол- 
нив бланк заявки, настаивал на том, что- 
бы отказ был заверен подписью диспетче- 
ра. Несколько неожиданно для нас работ- 
ники автосервиса дружно отказались 
что-либо подписывать. Лишь после серь- 
езных усилий нам удалось вырвать у них 
такую вот лаконичную запись: «Нет в 
наличии. Ст. диспетчер В. Каменев». 

На лице директора спецавтоцентра 
А. Вондаренко мы прочли искреннее 
удивление, когда описали ему ситуацию. 
Он считал, что все необходимые нам дета- 
ли имеются на станции в изобилии. И был 
прав. Как мы вскоре убедились, в распо- 
ряжении диспетчеров на тот день были 
сотни крестовин, десятки зубчатых рем- 
ней для ВАЗ — 2105, вполне достаточно 
распределителей зажигания и цепей при- 
вода газораспределительного механизма. 
Притом, что интересно, все это изобилие 
томилось мертвым грузом, рабочие посты 
станции в этот день были недогружены, 
и руководство оказалось вынуждено ква- 
лифицированных автомехаников, мото- 
ристов и электриков занимать такой не- 
свойственной им работой, как мытье обо- 
рудования. 

Следовательно, оставалось думать 
только одно: оба диспетчера действовали 
в личных интересах, и, скорее всего, не 
только своих. Они, правда, это усиленно 
отрицали и ссылались на какое-то на- 
важдение, мешавшее им именно сегодня 
работать «не за страх, а за совесть». 

И в этом они оказались совсем не одино- 
ки. Та же картина повторилась на СТО 
№ 2 объединения «Донецкоблавтотех- 
обслуживание» . Здесь одному из нас ка- 
тегорически отказали в исполнении той 
же заявки, а другому подсказали вер- 
ный адрес — обратиться в цех к мастеру 
и договориться. Необходимые детали, как 
потом оказалось, и здесь имелись на скла- 
де в изобилии. Опять — наваждение. В 
дальнейшем нам придется убедиться, 
что подобное коварное состояние уди- 
вительно распространено среди предста- 
вителей этого звена работников автосер- 
виса. Наш эксперимент по сценарию, 
опробованному на первой СТО, проходил 
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с удручающим однообразием: везде был 
отказ. Мы даже заскучали было, да не- 
сколько оживляли нашу работу различ- 
ные нюансы общения диспетчеров и ра- 
ботников столов заказов с клиентами. 

Так, на головной станции объедине- 
ния « Донецкоблавтотехобслу живание >> 
нас встретили два совсем молодых парня 
(В. Сусликов и И. Ляшко). Они маялись 
без дела, но настроение демонстрировали 
хорошее. Об этом можно судить по тому, 
что на просьбу поменять крестовину 
один из них переспросил: 

— А у вас она есть? 

— Нет, — несколько ошарашенные та- 
кой постановкой вопроса, ответили мы. 

— И у меня нет, — весело изрек он. 

«Пошутив», он тут же потерял к нам 
всякий интерес. До тех пор, разумеется, 
пока через некоторое время не состоялась 
наша новая встреча с диспетчерами, но 
уже на складе, где оба с «изумлением» 
обнаружили 677 крестовин. 

Диспетчер ворошиловградского центра 
ВАЗ В. Сизилов, удобно расположившись 
на своем рабочем месте, играл в шахма- 
ты. Вероятно поэтому он сразу отказал 
нам в исполнении всех указанных в заяв- 
ке работ. И своей рукой начертал «нет на 
складе». Когда на складе детали оказа- 
лись, притом в большом количестве, он, 
объясняя свои действия, с неожиданной 
откровенностью вдруг изрек: «Та я поду- 
мал, они и так найдут, так что я буду 
колготиться » . 

«Ждите,., ищите...» 

Так интригующе намекали нам служи- 
тели автосервиса на возможный выход из 
трудной ситуации. Они прекрасно по- 
нимали, что ждать практически нечего, а 
искать, кроме как у них, да в выходные 
дни на диких рынках автозапчастей, соб- 
ственно, больше и негде. Мы попробовали 
было наведаться в магазины, но скоро 
разочаровались в этой затее. Так, за весь 
1985 год 14 магазинов Донецкой области, 
торгующих автозапчастями, например, 
не получили ни одной крестовины. В то 
же время на трех СТО Донецка только за 
один день наших визитов мы насчитали 
более полутора тысяч (!) этих деталей. 

«Ждите,., ищите...» — не желали с 
нами «колготиться» за одну зарплату 
почти монопольные распорядители жигу- 
левскими автозапчастями работники ав- 
тосервиса. А их негласные помощники в 
это время выуживали у «стола заказов» 
наиболее понятливых, которые уже до- 
зрели, чтобы, не торгуясь и даже с бла- 
годарностью, выложить свои трудовые 
«трешки», «пятерки» и «красненькие» 
сверх государственных расценок. 

«Кому железки?» — в отличие от тра- 
диционных рыночных зазывал «желез- 
ная» служба предлагает широкий выбор 
запасных частей тихо, ненавязчиво, но 
все 365 дней в году. Она понимает, что 
мало кто способен долго ее избегать. На- 
маявшись в очередях и наслушавшись 
советов «ждите, ищите», даже самые 
стойкие в конце концов идут на поклон к 
службе «железного» сервиса, незаметно, 
но прочно обосновавшейся у ворот СТО, 
у дверей специализированных магазинов, 
«по-над балкой» и в других, пусть менее 
экзотических, но оттого не менее попу- 
лярных среди автолюбителей местах. 


Мы проехали, образно говоря, «на бук- 
сире» около четырех тысяч километров 
по дорогам Донецкой, Ворошиловград- 
ской. Ростовской и Воронежской обла- 
стей. Побывали на многих СТО «Авто- 
ВАЗтехобслуживания» , «Укравтотехоб- 
служивания » , « Росавтотехобслу жива- 

ния«, во многих магазинах Министерства 
торговли СССР, и везде практически на 
все наши вопросы ответ был один: «зап- 
частей нет». Однако в службе «железно- 
го» сервиса они, как мы сами убедились, 
были в изобилии. 

По нашему глубокому убеждению, 
здесь надо вести речь уже не о запчастях 
к автомобилям, а о другом: при нынеш- 
ней системе организации автосервиса, 
как показал наш рейд и свидетельствует 
редакционная почта, сам автолюбитель 
со своими нуждами и заботами вольно 
или невольно оказался вне интересов этой 
службы. 

«Ваш друг автосервис» 

Такое смелое заявление мы увидели на 
миллеровской СТО ВАЗа, у стен которой, 
помните, действовала «железная» тол- 
кучка. Большой опыт общения со стан- 
циями технического обслуживания, 
обильная редакционная почта, содержа- 
щая резкую критику в их адрес, пока не 
дают основания воспринимать подобные 
утверждения всерьез. Самой миллеров- 
ской толкучки, других больших и малых 
«железных» рынков не возникало бы, 
будь автосервис действительно нашим 
другом. Здесь же по принципу: дружба 
дружбой, а интересы врозь. Клиенту нуж- 
ны услуги самые разнообразные — от 
простой замены масла или мелкой детали 
до крупного ремонта. Притом проведен- 
ные в удобное для него время, без волоки- 
ты и нервотрепки и, конечно, с гарантией 
высокого качества. Сегодня же для авто- 
сервиса заботы клиента — его личное 
дело, поскольку станцию интересуют 
только рубли, из которых складывается 
план. 

Получив в одиннадцатой пятилетке 
львиную долю запасных частей, предна- 
значенных для автомобилей, станции тех- 
нического обслуживания успешно штур- 
муют вдвое возросший за последние 
годы план услуг, притом на тех же, за- 
метьте, производственных мощностях. 
Казалось бы, при таких условиях они 
должны быть заинтересованы в каждом 
клиенте и работать не покладая рук. Од- 
нако, как мы убедились, на многих пред- 
приятиях автосервиса очереди жажду- 
щих попасть на СТО прекрасно ужи- 
ваются с бесцельно слоняющимися или 
постоянно перекуривающими слесарями 
и электриками, которые не знают чем 
себя занять. В самом деле, что им «кол- 
готиться», ведь ту же крестовину они 
продают, привязав ее в обязательном 
порядке к техническому обслуживанию, 
которое делается частично, а то и вовсе не 
проводится, или выписывают «налево» 
вместе с работой. Не секрет, что во многом 
за счет несделанных, «бумажных» работ 
набирает план в рублях автосервис, а его 
персонал получает исправно премии. 

Таким образом, сегодня станции техни- 
ческого обслуживания фактически строят 
свое благополучие на завуалированной 


форме торговли запасными частями, в на- 
грузку к которым идут оплаченные кли- 
ентом услуги. Усугубляется ситуация 
тем, что действующий сейчас порядок 
распределения запчастей между СТО и 
автомагазинами предопределяет резкий 
крен в пользу автосервиса, и в первую 
очередь вазовского. Станции обслужива- 
ния получают основные запасные части 
практически на весь парк личных авто- 
мобилей, а реально обслужить их способ- 
ны не более чем на 60%. В то же время на 
прилавки магазинов попадают запчасти, 
ни по количеству, ни по ассортименту 
не удовлетворяющие неизмеримо возрос- 
ший спрос. Так, например, 14 автомагази- 
нов донецкого областного Спортторга 
получают сейчас запчасти на сумму в 
пять раз меньшую, чем в конце 70-х го- 
дов, когда парк собственных машин в 
области был вдвое меньше. 

В результате тысячи автолюбителей, 
не принимаемые автосервисом и не удо- 
влетворенные торговлей, вынуждены об- 
ращаться к услугам «железного» сервиса 
и добывать запчасти на грязных площад- 
ках «по-над балкой», толкаясь под воро- 
тами СТО или у дверей автомагазинов. 

По нашему глубокому убеждению, по- 
ра начать более реально, с учетом истин- 
ных интересов потребителей, планиро- 
вать распределение автозапчастей. Будут 
запчасти^ продаже — и тысячи людей в 
гаражах на стоянках смогут делать 
немудреною работу, из-за которой они 
сейчас вынуждены часами терять рабо- 
чее время на СТО и занимать производ- 
ственные мощности станций. Такой под- 
ход, кстати, может стать и заметным 
вкладом в решение актуальной сейчас 
проблемы организации здорового досуга 

советских людей, технического творче- 
ства. 

Очевидно, что в этом случае автосер- 
вису сложнее станет «делать» план в руб- 
лях. Так, может, он и не должен быть 
главным мерилом его успешной работы? 
Определяющим хотелось бы видеть по- 
казатель, в первую очередь учитываю- 
щий самое полное удовлетворение по- 
требностей клиентов и отсутствие любых 
жалоб на качество их работ. Предвидя 
возможные возражения, мы хотим под- 
черкнуть, что вовсе не против постоянно 
возрастающих денежных поступлений в 
бюджет государства от автолюбителей. 
Но только в том случае, если эти авто- 
любители понимают, за что платят день- 
ги и довольны услугами, за которые они 
рассчитываются. Итак, мы за то, чтобы 
сервис был для клиента и в организации 
своей работы исходил исключительно из 
его интересов, а не строил свое мнимое 
благополучие на бедах и кармане авто- 
любителя. Только в этом случае можно 
рассчитывать, что автосервис действи- 
тельно станет нашим другом. 

П. МЕНЬШИХ, 
В. ПАНЯРСКИИ, 
спец. корр. «За рулем» 

Редакция благодарит руководство 
ГУБХСС МВД СССР за помощь в орга- 
нйзации рейда, а также работников 
ОБХСС УВД Донецкого облисполкома и 
Миллеровского райгоротдела внутрен- 
них дел, принимавших непосредственное 
участие в его проведении. 
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Читатель продолжает разговор 

ВОКРУГ 

ЗЛОВЕЩЕЙ 

ШПИЛЬКИ 

в августовском номере прошлого года 

♦ За рулем» рассказал об аварии, которая 
произошла на Московской кольцевой 
автодороге, когда при движении авто- 
поезда внезапно рассоединилась и вы- 
катилась на дорогу колесная пара прице- 
па. При этом одно колесо наехало на пе- 
шехода. И хотя в статье, озаглавленной 

♦ Зловещая шпилька», речь, в первую оче- 
редь, шла об ответственности водителя 
и соответствующих служб автохозяйства, 
выпустивших автопоезд на линию, чи- 
татели, как мы ожидали, увидели и дру- 
гую сторону проблемы. 

♦ Поднят важный вопрос, который для 
нас, водителей, как больной зуб, — пишет 
шофер первого класса из Красноярска 
Г. Попов. — Все, кто ездит на ЗИЛах 
и ГАЗах, знают: шпилька ломается из-за 
плохо затянутой футорки. Однако вовре- 
мя обнаружить эту неисправность труд- 
но, по крайней мере визуально. И потом, 
чтобы футорку подтянуть, необходимо 
отвернуть гайку, которая в этом случае 
обязательно пойдет вместе с футор- 
кой. Сколько сил, времени, нервов надо 
затратить, чтобы заменить колесо, уст- 
ранить неисправность*. 

Мнение шоферов-профессионалов, при- 
славших в редакцию письма, одно; 
неудачное крепление сдвоенных колес на 
грузовиках и прицепах не только ус- 
ложняет ремонт, но и не позволяет осу- 
ществлять необходимый контроль за сое- 
динением, а значит, подобные аварии мо- 
гут происходить снова и снова. 

Не расходится с ними и мнение спе- 
циалистов. Оказывается, о недостатках 
футорочного крепления колес и они зна- 
ют. Вот высказывание М. Немтинова, 
инженера НАМИ: ♦Действительно, меж- 
ду шпилечными отверстиями из-за вы- 
сокой концентрации напряжений, возни- 
кающих на сферических фасках, на 
дисках колес появляются трещины, сни- 
жающие срок службы дисков. Очень тру- 
доемки и монтажно-демонтажные рабо- 
ты. К примеру, на автомобиля|^ ЗИЛа, 
чтобы снять колесо, надо открутить или 
закрутить восемь гаек и столько же фу- 
торок. При этом нередко эти детали ♦при- 
кипают* одна к другой. К недостаткам 
следует отнести и применение здесь боль- 
шого количества резьбовых соединений 
с разным направлением резьбы. Та- 
кая сложность конструкции не повышает 
ее надежность. Кроме того, велика ее 
материалоемкость. Главное же, шпилька 




зеленая; лна 




в таком креплении работает не только 
на растяжение, как ей и положено, но и 
на изгиб, когда футорка плохо затяну- 
та. Это и приводит к несчастным случа- 
ям, о котором рассказал журнал. Однако 
более удачная конструкция уже есть...» 

Представители журнала побывали на 
ЗИЛе и убедились в этом. В соответствии 
с международным стандартом создано 
и испытано удобное и надежное крепле- 
ние. В нем крепежные и центрирующие 
функции выполняются различными эле- 
ментами, а не только футоркой. ЕІе теперь 
вообще не будет. Колеса центрируются по 
ступице, и оба диска крепятся всего одной 
гайкой, имеющей завальцованную упор- 
ную шайбу (рис. 1). Направление резьбы 
в шпильках для левых и правых колес 
одинаковое. Исключено ♦прикипание* 
деталей. Испытания показали, что новое 
крепление позволит повысить долговеч- 
ность дисков более чем в два раза, во 
столько же раз снизив трудоемкость 
монтажных работ. 

Все это, безусловно, не может не радо- 
вать. Но тут выясняется, что промыш- 
ленность еще не готова к выпуску автомо- 
билей с новой конструкцией. С конвейера 
ЗИЛа продолжают сходить автомобили 
со старым, футорочным креплением. Бо- 
лее того, таким же образом соединяются 
колеса и на новых дизельных автомоби- 
лях завода. И это несмотря на то, что еще 
в 1980 году приказ министра автомо- 
бильной промышленности СССР обязы- 
вал заводы с 1984 года перейти на новый 
вид крепления. Такой вот огромной ока- 
залась дистанция до практического внед- 
рения разработки. Выяснилось и дру- 
гое: новое крепление невзаимозаменяемо 
со старым. Как же быть с теми миллиона- 
ми автомобилей, которые уже ходят по 
дорогам страны? Читатели предлагают 
собственные решения по усовершенство- 
ванию футорочного крепления. 



Рис. 1. Перспективное крепление сдвоенных 
колес: 1 — упорная шайба, закрепленная на 
развальцованном пояске гайки 2. 



Рис. 2. Применяемое в настоящее время на 
автомобилях футорочное крепление. Стрел- 
кой показано место, где по предложению чи- 
тателей с футорки необходимо снять сферич- 
ный поясок: 1 — ступица колеса; 2 — шпилька; 
3 — гайка крепления шпильки; 4 — диск ко- 
леса; 3 — колпачковая гайка (футорка); 6 — 
наружная гайка крепления колес. 


Так, тот же красноярский водитель 
Г. Попов советует убрать на футорке сфе- 
ричный поясок (на рис. 2 показано стрел- 
кой), которым футорка упирается при за- 
тяжке в диск внутреннего колеса. ♦Я и 
мои товарищи по работе давно пользуем- 
ся обточенной футоркой. Со стандартной 
футорки на токарном станке снимаем 
конусный поясок до диаметра 32 мм 
(размер отверстия в диске). Получается 
гладкая снаружи футорка, на которой ус- 
танавливаются оба диска. Она, конечно, 
вывалится вместе с гайкой, как только 
шпилька обломится. Но за 27 лет работы 
я подобного не видел: такая футорка 
мертво затягивается на шпильке. Полу- 
чается как бы одно целое — футорка, про- 
ходящая через ступицу, которая факти- 
чески усиливает шпильку. Обычная же 
футорка этого не делает, так как при- 
жаться к ступице ей не дает тот самый 
поясок, который мы убираем*. 

М. Ходасяуичюс из г. Вевиса Литовской 
ССР предлагает убрать футорки вообще, 
а вместо них для центровки колес ста- 
вить между дисками сухари. Однако при 
этом сами шпильки приходится делать 
заново, удлинив их на 15 мм. Крепление 
осуществляется одной гайкой на каждой 
шпильке. В гараже, -где работает автор 
письма, таким образом переоборудовано 
уже 70 автомобилей, и за время эксплуа- 
тации все они показали достаточную 
надежность. (Кстати, аналогичное пред- 
ложение в свое время внес А. Корнилов, 
оно защищено авторским свидетельством 
№ 119082.) 

Похожую конструкцию предлагает 
и В. Буденцов из Рижского района Лат- 
вийской ССР: ♦На ступицу, как обычно, 
надевается колесо, затем вместо футорки 
на шпильку ставится центровочное коль- 
цо — буртик, срезанный со стандартной 
футорки и расточенный изнутри. Оба 
колеса затягиваются гайками*. Основное 
преимущество такого крепления шофер 
видит в том, что сломавшаяся шпилька 
свободно выпадет из крепежа, сигнали- 
зируя тем о неисправности, тогда как в 
существующем креплении такого не 
происходит до тех пор, пока не сломается 
последняя шпилька и колеса не распадут- 
ся. 

Читатели нашли и другие решения, 
например использовать конструкцию, 
применяемую на автомобилях КамАЗ 
(С. Говоров г. Ачинск). Но все они, по 
сути, сводятся к одному: избавиться от 
коварной футорки, передав ее крепежные 
и центровочные функции шпилькам. 
Предложения мы показали специалистам 
НАМИ и ЗИЛа и убедились, что усовер- 
шенствования, предложенные шоферами, 
имеют право на жизнь, ибо во многом 
ликвидируют недостатки футорочного 
крепления. Да вот беда: как их приме- 
нять на практике? Ведь ГОСТом преду- 
смотрено пока только футорочное креп- 
ление, а Правила дорожного движения 
запрещают эксплуатацию оборудования, 
не соответствующего требованию стан- 
дартов. Круг замкнулся. 

Так как же обезопасить эксплуатацию 
автомобилей и прицепов, имеющих фу- 
торочную систему крепления, где тут вы- 
ход? И почему до сих пор с конвейеров 
заводов продолжают сходить грузовики, 
оборудованные коварной шпилькой? 

По поручению редакции проблемами 

♦зловещей шпильки» 

занимались 
кандидаты технических наук 
В. ВЫСКРЕБЦОВ и С. ЛИТИНСКИИ 
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IV. в какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

8 — автобус; грузовой и легковой автомобили 

9 — грузовой и легковой автомобили; автобус 
10 — грузовой автомобиль; автобус; легковой авто- 
мобиль 


V. В каком из показанных направлений может дви- 
гаться водитель в этой ситуации? 

11 — в любом направлении 

12 — только направо 

13 — только направо и в обратном направлении 


I. Какой предупредительный сигнал должен подать 
водитель, въезжая на этот перекресток? 

1 — сигнал левого поворота 

2 ^ сигнал правого поворота 

3 — сигнал можно не подавать 




VIII. Можно ли съехать влево для остановки, если 
дорога имеет по одной полосе для движения в каждом 
направлении? 

20 — можно 

21 — нельзя 




VI. В какой последовательности должны проехать • 
перекресток эти транспортные средства? 

14 — трактор и легковой автомобиль; автобус; 

конная повозка 

15 — конная повозка и легковой автомобиль; 

• трактор; автобус 

16 — трактор и легковой автомобиль; конная 

повозка; автобус 




VII. Противоречит ли такой обгон требованию до- 
рожного знака? 

17 — противоречит 

18 — не противоречит 

19 — не противоречит, если скорость обгоняемых 

автомобилей менее 30 км/ч 


II. Может ли водитель автокрана, габаритная высота 
которого больше 3,5 м, проехать перекресток в прямом 
направлении? 

4 — может 

5 — не может 


III. Имеет ли право водитель легкового автомобиля 
двигаться в показанном направлении из этого положе- 
ния на проезжей части? 

6 — имеет 

7 — не имеет 
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Дорога пошла на подъем, когда позади 
послышался шум машины. Я «проголо- 
совал». ЗИЛ — 130 замедлил ход, и води- 
тель, открыв дверцу кабины, приглашаю- 
ще махнул рукой — залезай! 

— Город Рыльск скоро? 

— Город? — парень за рулем улыб- 
нулся. — Городок. Но зато самый кра- 
сивый на свете! Через полчаса будем на 
месте. Сразу предупреждаю, денег не бе- 
ру. Лишний соблазн выпить, а теперь 
ни капли... 

Старший госавтоинспектор Рыльского 
района И. Константинов моему рассказу 
об этом случае не удивился. 

— Я почти всех местных водителей 
знаю и могу подтвердить: подавляющее 
большинство из тех, кто раньше любил 
побаловаться винцом, теперь просто пе- 
ременились. Тут не только наши труды. 
Порядок на дорогах наводим вместе с 
народными дружинами, а это сила — бо- 
лее двух тысяч человек, во всех колхозах 
и совхозах. 

Я побывал в колхозе «Родина». Здесь 
как раз недавно на сельском сходе высту- 
пали члены районной комиссии по без- 
опасности дорожного движения, юристы, 
работники ГАИ. Шел откровенный разго- 
вор о трезвом образе жизни. 

— Борьба с пьяницами за рулем ведет- 
ся у нас постоянно, — рассказывал мне 
колхозный шофер В. Васьков, — но до 
последнего времени, признаться, была не 
очень результативна. На мой взгляд, по- 
тому, что каждый дул в свою дуду. Об- 
щественность, ГАИ, милиция действовали 
разрозненно. Сейчас взялись всем миром. 
Многое значит здесь и общий порядок 
в хозяйстве. В прежние годы, например, 
сельский автомобиль для некоторых был 
как собственный, куда хочу, туда ворочу. 
И зачастую — к винному магазину. Откуда 
возможности, тоже ясно. Да и учет расхо- 
да ГСМ велся в колхозе плохо. Сегодня 
у нас по инициативе и с помощью кад- 
ровых водителей своя автозаправка, выда- 
ча горючего — по специальным наклад- 
ным, учитываются показания спидомет- 
ров, предстоящие маршруты. Жестко 
стали наказывать тех, у кого перерасход 
горючего, поощряем умеющих экономить. 
В минувшем году около 20 водителей 
получили за это солидные премиальные. 
Я сам получил 245 рублей. В общем, ре- 
жим экономии, трудовая дисциплина. 
Только за восемь месяцев мы в автопарке 
сберегли 5,4 тонны бензина, 2,6 тонны 
солярки. 






ГДР. На каждые 100 ♦алкогольных» ДТП 
приходится примерно семь погибших, в то 
время как на 100 обычных — лишь три. 
Многие водители, как показали проверки и 
беседы, не имеют представления о длитель- 
ности действия спиртного и потому не- 
редко оказываются за рулем под влиянием 
так называемого остаточного алкоголя. Эк- 
сперты указывают на ошибочное представ- 
ление части водителей относительно того, 
будто кофе ускоряет разложение алкоголя в 
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Замечу, что в этом году в районе сни- 
зилось количество ДТП, и только одно 
случилось из-за того, что за рулем ока- 
зался нетрезвый водитель. Но дел впереди 
еще много. Надо наладить ежедневный 
медицинский контроль, создать во всех 
хозяйствах охраняемые стоянки машин. 

Решительно и твердо действуют в этом 
плане и в соседнем Глушковском районе. 
Полная гласность — вот то главное 
оружие, которое используют здесь, чтобы 
создать обстановку нетерпимости в отно- 
шении тех, кто не в ладах с честью и со- 
вестью. Невзирая на лица. Прошлым ле- 
том, например, в районной газете была 
опубликова'на статья, где с позиции стро- 
гой партийной взыскательности говори- 
лось о неправильном использовании неко- 
торыми должностными лицами служеб- 
ных машин. Общественный резонанс был 
настолько велик, что иные из попавших 
на газетную полосу, образно говоря, 
бросились в яростную контратаку, пы- 
таясь обелить себя, опорочить действия 
работников ГАИ. И здесь > веское слово 
сказали руководители района, обществен- 
ность. 

В борьбе с пьянством особо следует 
отметить разъездные общественные пат- 
рули. В состав такого патруля наряду 
с работниками ГАИ входят народные 
депутаты, дружинники, врачи. Проводится 
эта работа в основном в вечернее время, 
а маршрут патруля пролегает по тем ав- 
тохозяйствам, где нет охраняемых стоя- 
нок транспорта, невысока трудовая дис- 
циплина, где есть еще любители спиртно- 
го. Посещает патруль и магазины, следя за 
выполнением правил торговли винно-во- 
дочными изделиями. Материалы рейдов 
обсуждаются на заседаниях исполкома. 


— Сегодня нетрезвый водитель за 
рулем — это ЧП, — говорит предсе- 
датель колхоза «Красное знамя» депутат 
Верховного Совета СССР А. Чуприн, — хо- 
тя такое еще случается. За три месяца 
после введения в действие Указа Прези- 
диума Верховного Совета СССР «Об уси- 
лении борьбы с пьянством» у нас два води- 
теля лишены прав на управление тран- 
спортом, на нескольких должностных лиц, 
ответственных за техническое состояние и 
эксплуатацию транспортных средств, был 
наложен штраф в размере 100 рублей. 
Проведение в жизнь намеченных партией 
и правительством мер, как известно, не 
краткосрочная кампания, а долговремен- 
ная целенаправленная работа. И мы, на- 



организме. ЦЬфеин создает лишь ложное 
ощущение отрезвления. На самом деле уро- 
вень (содержание) алкоголя в крови оста- 
ется прежним. 


АВСТРАЛИЯ. В Сиднее ощущается острый 
недостаток мест для паркования автомо- 
билей, особенно в центральной части. Чтобы 
оставить автомобиль всего на час, нужно за- 
платить уже 3 доллара. Постоянным або- 
нентам приходится платить за месяц 250 дол- 



Плакат Ю. Черепанова 


родные депутаты, свою практическую дея- 
тельность так и строим. 

А вот что рассказал о положении дел 
на сельских дорогах Курской области на- 
чальник ГАИ УВД облисполкома Н. Коси- 
нов. 

— Наша область лежит в центре евро- 
пейской части страны, и через нее про- 
ходят дороги общегосударственного и 
республиканского значения из Москвы на 
Украину, на Кавказ, в Крым. Движение 
здесь очень интенсивное. Однако под 
особым вниманием у нас сейчас дороги, 
которые находятся в ведении колхозов 
и совхозов. Причина многих ДТП — управ- 
ление машиной в нетрезвом состоянии. 
Добиться полного искоренения подоб- 
ных фактов можно, только используя 
вместе и силу закона и силу общест- 
венного мнения. Первые результаты, полу- 
ченные в Рыльском, Глушковском И дру- 
гих районах, подтверждают это. 

К сожалению, так обстоят дела не везде. 
Из двух тысяч пьяных водителей, выяв- 
ленных за восемь месяцев в прошлом 
году, очень многие работают как раз на 
селе. Почему здесь климат улучшается 
еще медленно? Слабо действует ведомст- 
венная служба безопасности движения. 
Районные управления сельского хозяйства 
имеют солидные штаты, но мало зани- 
маются вопросами повышения безопасно- 
сти движения. Инженеры по технике без- 
опасности в сельскохозяйственном произ- 
водстве, а именно на них возложили, на 
наш взгляд, не совсем правильно такую 
задачу, часто загружены сверх головы 
другими делами. О многом говорит и тот 
факт, что контроль за работой прикоман- 
дированного автотранспорта возложен на 
агрономов тех хозяйств, куда направлены 
автомобили. 

В общем, нам предстоит еще многое 
сделать, чтобы трезвость стала нормой 
нашей жизни. Но что так и будет, можно 

не сомневаться. 

) 

М. ГЕРАСИМЕНКО, 
Курская область спец. корр. «За рулем» 



ларов. За нарушение правил стоянки штраф 
от 25 до 100 долларов. 

АНГОЛА. Ежегодно в стране несколько 
раз проводится ♦неделя водителя». В ходе 
этих кампаний лучшие получают диплом 
♦Образцовый водитель моторного транспор- 
ного средства». 

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Правление британско- 
го автомотоклуба просит своих членов, что- 
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В эти «Жигули» я попал случайно: 
друзья предложили подъехать со 
своим знакомым, с которым всем 
нам оказалось по пути. С места 
рванули так, что возникло ощущение 
сродни тому, какое испытываешь в само- 
лете на взлете. Метров через сто, только 
успев разогнаться, пришлось тормозить 
перед выездом на широкую улицу. Одна- 
ко останавливаться не стали, а, пугнув 
пешеходов заливистым клаксоном и 
включив дальний свет, двинулись попе- 
рек потока. Машины, оказавшиеся на на- 
шем пути, тормозили, водители сигнали- 
ли, но наш шофер, не обращая ни на кого 
' внимания, выбрался в крайний левый ряд 
и стал резко набирать скорость, чтобы 
тут же под стон тормозов замереть у 
светофора. 

Пока мы метались таким образом по 
предвечерним московским улицам, при- 
знаюсь, моя правая нога все время ин- 
стинктивно искала тормоз. А когда оста- 
навливались у светофора, я прятал глаза, 
стараясь не встречаться взглядом с со- 
седями по потоку. Мне было стыдно за 
своего «пилота». В конце концов я не вы- 
держал и поинтересовался у него: 

— Может, спешим куда? 

— Да нет, — отвечает. 

— А что же так летим? Вдруг инспек- 
тор — могут быть неприятности... 

— Не могут, — уверенно успокоил 
он, — с ГАИ у меня полное взаимопони- 
мание — талон чистый, а я всегда так 
езжу. Спортивный стиль называется, 
острый. 

Вертелось на языке: хамский, а не ост- 
рый, да неудобно показалось вдаваться 
с водителем в дискуссию по этому пово- 
ду. К тому же наши общие знакомые, 
сидевшие сзади, подливали воду на мель- 
ницу его вздорного тщеславия. Они по- 
стоянно охали, скорее всего от ужаса, но 
делали вид, Цто восхищены лихим наезд- 
ником. А возможность расплаты за все 
эти «шалости» его явно не пугала. И я 
задумался — почему? 

В другой раз сам был за рулем. В той 
поездке давно уже обратил внимание на 
грузовой УАЗ, беспричинно суетившийся 
на проезжей части. Он шарахался на 
Садовом кольце от осевой к тротуару и 
обратно, вклиниваясь в малейшие просве- 
ты между плотно идущими машинами. 
Недалеко от площади Маяковского, где 
широкая магистраль вливается в горло- 
вину туннеля, УАЗ из правых рядов стал 
продираться сквозь поток, направляясь 
в мою сторону. Грузовики он пропускал, 
а с теми, кто поменьше, не церемонился, 
буквально выталкивая со своего пути. Та- 
кой же трюк был заготовлен и для ме- 
н^, — откровенно нацелившись в правое 
крыло моего «жигуленка», УАЗ букваль- 
но пошел на таран. К счастью, я был на- 
чеку и вовремя притормозил, давая место 
нахалу. Не сделай этого, он, несомнен- 
но, выкинул бы меня на встречную по- 
лосу. Но обошлось. 


ГРЯЗНАЯ 

ЕЗДА 

С ЧИСТЫМ 
ТАЛОНОМ 


Поискал я глазами инспектора ГАИ: 
ВИДИТ ли он эти опасные художества? 
Нет, поблизости его не было, а УАЗ уже 
скрылся в туннеле. « Похоже и у его води- 
теля талон чистый, — подумал я. — Будь 
в нем соответствующие отметки, вряд ли 
бы он резвился подобным образом». 
Дороги развели нас в разные стороны, и 
давно занимавший меня вопрос о стран- 
ной неуязвимости некоторых автомобиль- 
ных нахалов вновь остался без ответа. 

Однако вскоре нелепый случай если и 
не внес ясность, то подсказал одну из 
возможных разгадок. Произошло это по- 
гожим летним утром на не очень ожив- 
ленной московской улице. Все было спо- 
койно, но вдруг каким-то известным 
лишь автомобилистам чувством я ощутил 
надвигающуюся опасность: оранжевый 
фургон ИЖ — 2715 на большой скорости 
опережал меня справа, одновременно 
резко перестраиваясь влево, хотя никакой 
необходимости в таком сложном манев- 
ре не было. Легкий удар в правое перед- 
нее крыло — и машину чуть бросило 
влево. Я стал останавливаться. Однако 
ИЖ вопреки ожиданиям, не снижая тем- 
па, уходил вперед. У светофора, когда мы 
оба остановились перед «красным», я 
подбежал к водителю и попросил отъ- 
ехать к тротуару, чтобы разобраться в 
случившемся. В ответ он лишь ухмыль- 
нулся и, когда включился «зеленый», 
убыл в неизвестном направлении. Такое 
откровенное пренебрежение требования- 
ми Правил и вновь эта непоколебимая 
уверенность в собственной безнаказанно- 
сти меня озадачили еще более, чем салю 
происшествие. 

К счастью, завершающую стадию на- 
блюдал инспектор ГАИ. Он и зафикси- 
ровал в протоколе все, что со мной про- 
изошло. В том числе номер автомобиля 
нарушителя и его оранжевую краску, 
оставшуюся на помятом крыле моей 
машины. 

В отделении ГАИ Ворошиловского рай- 
она, где я оставил заявление о проис- 
шествии, меня заверили, что водителя 
ИЖа найдут, во всем разберутся и винов- 


ного примерно накажут. В этом наши 
цели полностью совпали, и, проникнув- 
шись ощущением, что защита моих инте- 
ресов теперь в руках закона и людей, 
призванных по долгу службы его осуще- 
ствлять, я занялся своими повседневны- 
ми делами. Через полтора месяца, не 
имея никаких известий, я вновь обра- 
тился в отделение ГАИ, где мне коротко 
и сухо сообщили, что водителя ИЖа наш- 
ли, но вопрос пока не решен. Минул еще 
примерно месяц, прежде чем, дозвонив- 
шись до капитана Марченко, который 
доводил «дело» до конца, я узнал, что 
вопрос закрыт — он во всем разобрался и 
решение принято. На мой вопрос — ка- 
кое — порылся в бумагах и спокойно со- 
общил: «Водителю объявлено устное за- 
мечание». 

Итак, за откровенное хулиганство на 
дороге, которое привело пусть к незначи- 
тельному, но происшествию и повреж- 
дению автомобиля, в результате почти 
трехмесячного разбирательства винов- 
ный отделался устным замечанием. Фор- 
мально это решение в рамках действу- 
ющего административного законодатель- 
ства. А по существу? 

Мы все-таки познакомились с водите- 
лем ИЖа. Это оказался невыдержанный, 
откровенно агрессивный человек, которо- 
му на дороге все мешают. Как он ведет 
себя за рулем, мы уже видели. И что 
удивительно, талон предупреждений у 
него... Да, чистый. Так сделает он после 
всего случившегося правильные выводы? 
Вряд ли! Скорее всего, по-прежнему 
будет расталкивать соседей по дороге 
металлическими «локтями» своей маши- 
ны. 

Эпизоды, о которых здесь рассказано, 
сама жизнь выстроила в логической по- 
следовательности: от повседневного авто- 
мобильного хамства до хулиганства на 
дороге, которое привело к небольшому, 
но все-таки происшествию. Могли быть, 
да и бывают последствия более печаль- 
ные. И вот, случись что-то серьезное, а 
до этого совсем не так далеко, как некото- 
рым любителям «острого» стиля езды ка- 
жется, вину с водителем по праву долж- 
ны будут разделить и те, кто вольно или 
невольно потакал ему, не остановив его 
вовремя. Я имею в виду и нас с вами, 
когда в многочисленных водительских 
компаниях — в гаражах, на стоянках и 
во дворах, а то и сидя в салоне мы умиля- 
емся опасной ездой лихачей'. Но в пер- 
вую очередь работников ГАИ, компос- 
теры которых иногда почему-то не дотя- 
гиваются именно до тех «чистых» та- 
лонов предупреждений, которые в них 
особенно нуждаются, если иметь в виду 
наши общие интересы. Во многом поэто- 
му водители, подобные тем, о которых 
сегодня шла речь, талоны имеют «чи- 
стые», а ездят по-прежнему «грязно», а 
значит опасно для всех. 

В. ВИКТОРОВ 



бы они не управляли автомобилем в обуви 
на высоком каблуке и с толстой подош- 
вой. Оказывается, в стране зарегистрировано 
немало ДТП, вызванных заклиниванием тор- 
мозов и акселератора. Речь идет в основ- 
ном о женщинах. 

СИНГАПУР. Власти приняли радикальные 
меры финансового характера, чтобы ограни- 
чить въезд транспортных средств в центр 
города в часы пик. За въезд в центр надо 
отдать несколько долларов, не считая платы 


за постановку машины на стоянку. Осво- 
бождаются от платы водители, в чьих авто- 
мобилях находится минимум три пассажи- 
ра, что облегчает работу общественного 
транспорта. 

ФИНЛЯНДИЯ. В вестибюле страховой ком- 
пании «Сампо» в г. Турку установлено уст- 
ройство, моделирующее столкновение авто- 
мобилей на скорости 7 км/ч и показываю- 
щее пользу ремня безопасности. Все желаю- 


I 

щие убедиться в этом садятся в тележку, 
пристегиваются и совершают в тренажере 
путь в несколько метров. В конце пробега 
тележка резко тормозится. Ощущения при 
этом не особенно приятные, однако ущерба 
для здоровья нет. Зато каждый убеждается, 
как важен ремень безопасности. Начальник 
полиции Турку Салонен считает мероприя- 
тие компании полезным, так как, по его сло- 
вам, «финн не поверит, пока сам не про- 
верит и не увидит». 
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НОВЫЕ ГРУЗОВИКИ «ЕЛЬЧ» 




Седельный тягач «Ельч Ц-620». 


Югославское предприятие «Црвена Застава» 
в 1985 году поставило в США около 20 тысяч 
малолитражек «Застава-юго» («За рулем», 
1980, № 12). 


На легковых автомобилях семейства «ФИАТ- 
уно» стали устанавливать новейшие двигатели 
ФИАТ-ФАЙР («За рулем», 1985, Н* 4), создан- 
ные с помощью компьютеров. Они сменили 
моторы прежнего поколения, выпускавшиеся 
с 1971 года. 



Завод «Дрогмеллер» (ФРГ) приступил к выпус- 
ку трехосных междугородных автобусов дли- 
ной 14,5 м, рассчитанных на 60 пассажиров. 

• • • 

На проведенном в Швейцарии пробеге авто- 
мобилей с питанием от солнечных батарей 
было представлено 58 опытных легковых 
машин. Лучшим был экспериментальный трех- 
колесный «Мерседес-Бенц», развивавший при 
солнечной погоде скорость 100 км/ч. 


На заводе в г. Ельч (ПНР) начато произ- 
водство семейства грузовых автомобилей, от- 
вечающих всем современным требованиям. 
Первым был запущен в серию двухосный 
седельный тягач «Ц-417» («За рулем», 1984, 
№ 8). А теперь начинается производство 
машин с колесной формулой 6X2. Разра- 
ботаны два унифицированных варианта: 
грузовик «С-416» с бортовой платфор- 
мой, крытой тентом, и седельный тягач «Ц- 
620». У обоих — рядный дизельный дви- 
гатель СВ-680 польского производства с тур- 
бонагнетателем, однодисковое сухое сцепле- 
ние с гидроприводом, синхронизированная 
коробка передач, ведущий мост венгерского 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИ- 
СТИКА СЕДЕЛЬНОГО ТЯГАЧА 
«ЕЛЬЧ Ц-620» (в скобках — отли- 
чающиеся данные грузового ав- 
томобиля «Ельч С-41в*). Общие 
данные: колесная формула — 6X2; 
собственная масса — 7500 (9230) 
кг; допустимая масса автопоез- 
да — 36 т; (грузоподъемность — 
11 т); максимальная скорость — 
92 км/ч; запас топлива — 250 л; 
средний расход топлива — 47,5 
(31,0) л/ 100 км. Размеры: дли- 
на — • 6720 (8672) мм; ширина — 
2460 мм; высота — 3092 (3700) 
мм; база — 3200 (4400) мм; база 
задней тележки — 1355 мм. 

Двигатель: число цилиндров — 6; 
рабочий объем — 11 100 см^; 

максимальная мощность — 243 
л. с. /179 кВт при 2200 об/мин. 

завода «Раба^^. Рулевой механизм снабжен 
гидроусилителем, система работах тормозов 
пневматическая. 

Обе машины снабжены опрокидываемой 
кабиной с двумя спальными местами. Ком- 
фортабельность повышают гидравлические 
амортизаторы кабины, усиленная звукоизо- 
ляция, два мощных отопителя и эффектив- 
ная вентиляция. На познанской ярмарке 
1985 года грузовик ^С-416» был показан в 
варианте для скоростных международных 
перевозок. В его кабине увеличенной вы- 
соты спальное место оборудовано на «антре- 
соли» в специальном обтекателе. Под 
бампером установлен спойлер. 


ДОРОЖНЫЙ ЛАЙНЕР «МИНУБИСИ-ФУСО» 


Машиностроительный концерн «Мицуби- 
си* выпускает в Японии продукцию широко- 
го ассортимента. Среди его изделий — авто- 
мобили, изготовляемые на семи заводах. 
Два из них, находящиеся в Токио, делают 
грузовики средней и большой грузоподъем- 
ности, а также автобусы. Эти машины в 
отличие от легковых, микроавтобусов, легких 
фургонов несут составную торговую марку 
« Мицу биси-Фусо * . 

Легковые автомобили «Мицубиси» стал 
производить еще в 1917 году. С 1935 года 
фирма первой в Дпонии начала выпускать 
дизельные автобусы, а годом позже и дизель- 
ные грузовики. 

Самой большой в автобусном типаже фир- 
мы является модель «Мицубиси-Фусо- 
МС613С», Это туристский автобус с одной 



входной дверью. Поскольку движение в Япо- «Мицубиси- 
нии левостороннее, она сделана в левом Фусо- 

бортУ- МС613С». 

По длине автобус сравним с нашим трол- 
лейбусом ЗИУ — 9, но из-за большой базы 
радиус поворота у него довольно велик — 

10,8 м. Машина может быть снабжена 280- 
или 310-сильным дизелем. Она выпускается 


ФОРДОВСКИЙ «СКОРПИОН» 


в значительных количествах для 
туристских компаний. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИ- 
СТИКА ♦ МИЦУ БИСИ-ФУ СО- 

МС61 ЗС». Общие данные: количе- 
ство мест — 51; масса в снаряжен- 
ном состоянии — 23 360 кг; наи- 
большая скорость — 130 км/ч; за- 
пас топлива — 200 л. Размеры: 
длина — 11 960 мм; ширина — 
2490 мм; высота — 3080 мм; ба- 
за — 6500 мм; шины — 11,00 — 
20 дюймов. Двигатель: число 
цилиндров — 8; рабочий объем 
16 031 см^; мощность — 310 л. с./ 
228 кВт при 2300 об/мин. 


Европейские заводы «Форда» в Англии, 
Бельгии, Испании и ФРГ за последние годы 
несли большие потери от плохого сбыта мо- 
дели «Гранада», безнадежно устаревшей и 
неэкономичной. Шесть лет назад в Кельне 
была начата работа над преемницей «Гра- 
нады». Ей дали условное наименование 
«Грета», вложили в создание новой маши- 
ны и подготовку ее производства 385 мил- 
лионов долларов, изготовили и испытали 
1000 опытных образцов. * 

Новая конструкция отрабатывалась специ- 
алистами-аэродинамиками в геттингенском 
университете, исследовательском центре 
«Форд» в Меркенихе (ФРГ), в итальян- 
ской кузовной фирме «Пининфарина». Коэф- 
фициент лобового сопротивления машины 
удалось снизить до 0,33. Применив для рас- 
чета деталей несущего кузова метод так на- 
зываемых конечных элементов, конструкто- 


ры получили оптимальное сочетание проч- 
ности, легкости, технологичности. Новая 
машина будет представлена целым семейст- 
вом моделей — от «1,8КЛ» с четырехци- 
линдровым мотором до самой дорогой 
«2,8И-Гиа», с шестицилиндровым. 

Впервые в практике мирового автомобиле- 
строения новая модель будет серийно осна- 
щаться антиблокировочной системой (АБС) 
в приводе тормозов. Для эффективной защи- 
ты от коррозии днище кузова, пороги, колес- 
ные ниши покрывают полихлорвинилом. 
«Форд» возлагает большие надежды на но- 
вую модель, у которой после детального 
изучения запросов рынка заменил перво- 
начальное наименование на «Скорпион». 
Чтобы он эффективнее наносил укусы кон- 
курентам, производство этого автомобиля 
широко автоматизировано. Сборку ведут 165 
роботов, 90% сварочных операций выпол- 


няется без участия рабочих, что сказалось 
на стоимости «Форда-скорпиона». Например, 
его модификация «1,8КЛ »на 5—10% дешев- 
ле, чем конкурентные модели «Ауди-80», 
«Мерседес-Бенц-190», «Опель-рекорд». 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
АВТОМОБИЛЯ «ФОРД-СКОРПИОН 1,8 КЛ» 
(в скобках — отличающиеся данные моди- 
фикации «2,8И-Гиа»). Общие данные: число 
мест 5; число дверей — 5; снаряженная 
масса 1225 (1340) кг; наибольшая ско- 
рость — 179 (208) км/ч; время разгона с 
места до 100 км/ч — 13,1 (9,6) с; расход 
топлива при скорости 90, 120 км/ч и при 
городском цикле — 6,4 (7,4); 7,7 (9,4); 
9,7 (14,6) л/100 км; запас топлива — 70 л; 
шины — 175ТК14 (185/70ѴК14). Размеры: 
длина — 4669 мм; ширина — 1760 (1766) мм; 
высота 1453 (1450) мм; база — 2761 мм; 
колея колес — 1476 мм. Двигатель: тип — 
карбюраторный; число цилиндров — 4 (6); 
рабочий объем — 1796 (2792) см^ клапан- 
ный механизм — ОНС (ОНѴ); степень сжа- 
тия — 9,5 (9,2); мощность — 90 (150) л. с./ 
66 (110 кВт) при 5400 (5700) об/мин. 
Трансмиссия: сцепление — сухое, од но диско- 
вое; коробка передач — пятиступенчатая. 
Подвеска: всех колес — независимая, пру 
жинная. Тормоза: всех колес — дисковые, 
вентилируемые; привод — гидравлический, 
раздельный со встроенной АБС. Рулевое 
управление — реечное. 
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«ТЕМА» С ВАРИАЦИЯМИ 

1 

Автомобили фирмы «Лянча» предназна- 
чены для специфического контингента по- 
купателей, готовых аа дополнительную пла- 
ту щегольнуть технической новинкой, кото- 
рая не по карману массовому владельцу. 
Пример — «Тема», последняя модель фирмы. 

Это переднеприводный автомобиль средне- 
го класса с поперечно расположенным дви- 
гателем, который предлагается в несколь- 
ких вариантах: четырехцилиндровый с дву- 
мя верхними распределительными валами 
(1995 см^ 120 л. С ./88 кВт), того же объема 
с турбонаддувом и промежуточным охлади- 
телем наддувочного воздуха (165 л. с./ 
121 кВт), Ѵ-образный шестмцилиндровый 
(2850 см% 150 я. С./110 кВт). Все три мотора 
имеют впрыск бензина с елѳктронным уп- 
равлением. Четвертый вариант — дизель 
с турбонаддувом (2446 см®, 100 л. С./74 кВт). 

Среди особенностей «Темы» незави- 
симая задняя подвеска с поперечными ры- 
чагами большой длины, которая обеспечива- 
ет малое изменение колеи, параллельность 
колес продольной оси, что положительно 
влияет на управляемость. Бензиновый дви- 
гатель с турбонаддувом снабжен валиками 
Для уравновешивания сия инерции второго 
порядка. Все модификации имеют гидроуси- 
литель руля, а положение рулевой колонки 
можно менять по высоте. 

В перечне оборудования разных модифика- 
ций почти все названия с прилагательным 
«влектронная». Помимо уже упомянутой сис- 
темы впрыска, зто цифровая система зажи- 
гания <> датчиком детонации, регулировка 
температуры в салоне, антиблокировочная 
Тормозная система, блокировка замков две- 
рей, панель контроля аа состоянием основных 
узлов я приборов. В прейскуранте устройств, 
поставляемых за дополнительную плату, 
злектроподогрев сиденья водителя, электро- 
приводы для поворота наружных зеркал, 
перемещения сидений и люка в крыше, систе- 
ма регулирования уровня кузова над дорогой 
посредством дополнительных пневмоэлѳмен- 
тов. 

Столь обширный «пакет» основного и до- 
полнительного оснащения остается пока пре- 
имуществом немассовых моделей. 
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модифшсации «2б00-ту^)бо• дизель»). Общие 
даииые: число мест 


тёхшчёскам характеристика 

АВТОМОБИЛЯ «ЛЯНЧА-ТЕМА-аОООИЭ- 
ТУРБО* (в скобках — отличающиеся данные 

)-турв( 

— 6; число дверей — 4; 
снаряженная масса — 1160 (1240) кг; 

наибольшая скорость " 218 (186) км/ч; 
время разгона с места до 100 км/ч — 7,2 
(11,9) с; расход топлива при скорости 90, 
120 км/ч и при городском іщкле — 6,4 (6,2); 
8,4 (6,9) и 9,9 (8,6) я/100 км; шины — 196/ 
вОѴК14 (186/66НК14). Размеры: длина — 
4690 мм; ширина — 1760 мм; высота — 
1480 мм. Двигатель: тип -> бензиновый с 
впрыском топлива и турбонаддувом (ди- 
зельный о турбонаддувом); число цилинд- 
ров — 4; рабочий объем г- 1996 (2446) 
см®; клапанный механизм — 20НС (ОНС); 
степень сжатия — 8,0 (22,0); мощность — 
166 (100) л. С./121 (74) кВт при 6600 (4100) 
об/мин. Трансмиссия: сцепление — сухое, 
однодисковое; коробка передач — ■ пятисту- 
пенчатая или автоматическая. Подвеска: 
передних колес ■— независимая, типа «Мак- 
Ферсон», задних ~ независимая, рычажно- 
пружинная. ІѴ)рмоаа: дисковые у всех колес, 
передние диски — вентилируемые. Рулевое 
управление — реечное, с гидроусилителем. 
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ПО ТУ СТОРОНУ 




«ШАРК», «ФУКС» 

И ДРУГИЕ 

в Кельне (ФРГ) на «толкучке», где тор- 
гуют всякой всячиной — бабушкиными зон- 
тиками, старыми швейными машинами, ве- 
лосипедными колесами и другим барахлом, 
обязательно увидишь на прилавках черные 
фуражки эсэсовцев с черепом на тулье, 
значки со свастикой, погоны и нашивки 
солдат вермахта, каски гитлеровского об- 
разца. И все это находит спрос. Невинное 
хобби? Отнюдь нет. Результат, следствие 
последовательно направляемой, пропаганди- 
стским аппаратом правящей коалиции ФРГ 
линии на возрождение «доброго солдатского 
духа», а попросту говоря, милитаризации. 
В этих целях используется^затасканный при- 
ем о «советской поенной угрозе», об «агрес- 
сивности СССР», который-дѳ стремится по- 
ставить Европу под свой контроль. С таким 
прикрытием, рассуждают в Бонне, легче 
протаскивать идеи о непризнании границ 
1945 года в Европе, о ревизии потсдамских 
соглашений, а заодно о необходимости воору- 
жаться... Так что ржавые каски и погоны 
с подмоченной репутацией — это пустяки. 
Бронемашины и танки нужны бундесверу, 
ракетные комплексы, чтобы «загородиться 
от русской угрозы». 

За три минувшие десятилетия расходы 
ФРГ на военные цели возросли более чем 
в 10 раз, а в 1986 і'оду впервые аа всю 
историю страны достигнут рекордной циф- 
ры — 50 миллиардов марок. 

Военно-промышленный комплекс Запад- 
ной Германии, потребляющий львиную долю 
военного бюджета, стал для реваншистских 
кругов основным подспорьем в реализации 
программы по отмене в ФРГ запретов на 
производство всех видов вооружений. 

В отличив от других стран НАТО в ФРГ 
нет государственных военных заводов. Раз- 
работкой и производством вооружения зани- 
маются частные компании. Не случаен, ко- 
нечно, повышенный интерес таких фирм, 
как «Рейншталь АГ-Транспорттехкик» в го- 
роде Кассель или «Рейнмѳталл» в Дюссель- 
дорфе, к производству боевых машин, объем 
которого аа последнее время увеличился. 
Это соответствует концепции военных спе- 
циалистов НАТО, высказывающихся в поль- 
зу интенсивного оснащения частей сухопут- 
ных войск бронированными колесными ма- 
шинами и частичной замены ими легких 
гусеничных. Колесные более технологичны 
в производстве, дешевле и по некоторым 
тактико-техническим показателям превосхо- 
дят своих гусеничных собратьев. 

Эта новая тенденция послужила импуль- 
сом для развертывания их производства в 
более широких масштабах и на новом тех- 
ническом уровне. «Рейншталь», с 1975 года 
выпускающий плавающую боевую разведы- 
вательную машину «Лухс», придает ей те- 
перь более эффективные качества по комп- 
лексу «подвижность — огневая мощь — защи- 


та». Средств не пожалели — заказ был вы- 
годным. 

Одновременно военно-промышленные мо- 
нополии ФРГ стремятся идти еще дальше 
и вытеснить, своих союзников по НАТО в 
части военных поставок бундесверу. Так, вза- 
мен разведывательного бронетранспортера 
8Р1А («Гочкис», Франция) уже упомянутая 
«Рейншталь* и «Унимог» разработали ВТР 
'1ГК416, на базе которого создана разведы- 
вательная машина. Ее экипаж — 3 чело- 
века, вооружение: спаренный пулемет калиб- 
ра 7,62 мм, установленный в башне, и 6 гра- 
натометов для постановки дымовых завес. 
Двигатель мощностью 106 л. с./79,8 кВт 
обеспечивает движение со скоростью 80 
км/ч. Как сообщалось в иностранной печати, 
более 400 таких машин продано также стра- 
нам Европы, Азии, Африки и Южной Аме- 
рики. 

Фирма «Краусс-Маффей» в инициативном 
порядке разработала удлиненный вариант 
этого ВТР, снабдив его башней с 26-милли- 
метровой автоматической пушкой и удлинив 
ходовую часть еще на один мост. Вмести- 
мость машины увеличилась с 12 до 16 чело- 
век. Тем самым у «Фукса* появился опасный 
конкурент на военном рынке. Но и это не 
последняя разработка бронированных колес- 
ных машин (БКМ). В печати появлялись 
сообщения, что в ФРГ испытывался колесный 
плавающий бронетранспортер Е\ѴК, выпол- 
ненный в нескольких вариантах: как разве- 
дывательная инженерная машина, штаб- 
ная, командирская машина подвижного ар- 
тиллерийского наблюдательного пункта, 
транспортная и ремонтная. ВТР оснащен ди- 
зельным двигателем мощностью 320 
л. С./246 кВт, позволяющим передвигаться 
со скоростью до 80 км/ч. Колесная формула 
4X4. 

Объединенными усилиями швейцарской 
фирмы «Моваг» и западногерманской «Рейн- 
металл» разрабатывается ВКМ «Шарк». 
Цель разработки — доказать возможность 
создания легкой бронированной машины 
с более мощным, чем ранее, вооружением. 
Предполагается оснастить машину орудием 
калибра 76 мм, спаренным с ним 7,в2-мил- 
лиметровым пулеметом, 76-миллиметровым 
гранатометом для постановки дымовых завес 
и зенитным пулеметом калибра 12,7 мм. 
Возможна установка более мощного ору- 
дия — до 105 мм. О стоимости этих разрабо- 
ток не сообщалось, но * можно предполо- 
жить, что затраты будут не меньше, чем на 
создание других БКМ. 

Боевые машины с конвейеров западногер- 
манских фирм потоком идут в арсеналы 
бундесвера, а прибыль ~ в карманы их 
изготовителей. Буржуазные экономисты лю- 
, бят утверждать, что военное производство 
якобы оживляет деловую активность и ока- 
зывает известное стимулирующее воздей- 
ствие на экономику страны, обеспечивает 
максимальную занятость трудящихся. Так 
ли это? По данным Федерального управле- 
ния по вопросам труда, в ФРГ зарегистри- 
ровано 2570 тысяч безработных. Иными 
словами, 10,2% населения, способного участ- 
вовать в производстве, лишены права на 
труд, лишены источников существования. 

Таковы последствия гонки вооружений, ко- 
торые оказывают отрицательное влияние на 
экономическую жизнь страны, снижают ре- 
альные доходы трудящихся, бьют по их жиз- 
ненным интересам. 

Ю. СОРОКИН, 
корреспондент журнала 
«Советский воин» 
Специально для журнала «За рулем» 


іоввыв рваввдыввтвльиыв машины «Лух<» 
и« мйммрві бундвсвйра. 
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Пластмассовая коробка ' (монтажный 
блок) под капотом ВАЗ — 2105 и ВАЗ — 
2107, где устаповлены реле и пред охра* 
кители, для некоторых автолюбителей 
представляется таинственной и непонят* 
ной. При самостоятельных поисках и 
устранении неисправностей в электрообо* 
рудовании автомобиля незнание устрой* 
ства и связей, коммутирующихся в этой 
коробке, приводят к большой потере 
времени и необоснованной замене прибо* 
ров. 

Вот почему читатели просят рас- 
сказать об устройстве и возможном ре- 
монте блока реле и предохранителей. 

Слово имеет специалист НИИавтопри- 
боров кандидат технических наук Л. КО- 
РЕЦ. 

Появление этого прибора продиктовано 
логикой развития автомобильного элект- 
рооборудования — неуклонным ростом 
числа потребителей электроэнергии в ма- 
шине и, как следствие, значительным 
усложнением электропроводки, собран- 
ной в жтуты. В связи с этим и возникла 
необходимость применения на автомо- 
билях центрального устройства, которое 
позволяло бы удобно подключить к источ- 
никам электроэнергии приборы электро- 
оборудования и соответствующим обра- 
зом соединить между собой в единую 
цепь жгуты проводов, идущих из раз- 
ных зон автомобиля. 

Эту роль выполняет блок реле и пре- 
дохранителей, который можно условно 
представить как прибор, подключенный 
к генератору и аккумуляторной батарее 
и распределяющий по своим внутренним 
цепям электроэнергию между потре- 
бителями. 

Конструктивно блок состоит из пласт- 
массового корпуса, закрытого съемной 
прозрачной крышкой (рис. 1). Основа 
его — две печатные платы — изоляцион- 
ные панели с нанесенными токоведущи- 
ми перемычками, закрытые сверху пласт- 
массовой пластиной — основанием. На 
платах укреплены наружные штеккеры 
для установки промежуточных электро- 
магнитных реле и пружинные контакт- 
ные стойки, удерживающие плавкие пре- 
дохранители. 

Заканчиваются платы специальными 
плоскими контактными пластинами ши- 
риной в, 86 мм — внутренними штек- 
керами, выведенными в специальные ко- 



лодки, к которым подключаются жгуты 
проводов. 

На оснбвании индексами Р1 — Р6 от- 
мечены места установки шести электро- 
магнитных реле, назначение которых 
указано символами, нанесенными с внут- 
ренней стороны прозрачной крышки 
(табл. 1). 

На крышке блока реле и предохра- 
нителей изображены символы, обозна- 
чающие цепи, защищаемые плавкими 
предохранителями (табл. 2). 

Реле РЗ и Р4 установлены на блоке, 
предназначенном только для автомоби- 
лей ВАЗ — 2107. На месте реле _РЗ у 
ВАЗ — 2106 сделана заглушка. Реле Р1, 
РЗ — Р6 имеют нормально разомкнутые 
контакты, реле Р2 — перекидные кон- 
такты. 

На пластмассовом основании блока на- 
несена также маркировка штеккеров 
электромагнитных реле: 86 и 86 — вы- 
воды обмоток, 30 — «плюс» контак- 
тов, 87 — нормально разомкнутый кон- 
такт, 88 — нормально замкнутый кон- 
такт. 

Для защиты цепей электрооборудова- 
ния от перегрузок в блоке расположены 
17 плавких предохранителей, и 4 запас- 
ных. Номинальные токи предохраните- 
лей — 8 А (корпус из черной пластмассы) 
* и 16 А (корпус из зеленой пластмассы). 


Внутренние штеккеры блока объедине- 
ны в специальные колодки: 12 коло- 
док — восьмиштеккерных, 1 колодка — 
шестиштеккерная, 1 колодка — одно- 
штеккерная. Чтобы не перепутать под- 
ключение жгутов проводов, каждой ко- 
лодке дан определенный номер и цвет 
вставки (табл. 3). К колодкам блока реле 
и предохранителей подключены четыре 
основных жгута проводов, составляющие 
в целом электропроводку автомобилей 
ВАЗ— 2106, ВАЗ— 2107 (табл. 4). 

В блок вмонтированы также два диода, 
позволяющие включить цепь реле фаро- 
очистителя только при включенном свете 
фар. 

Блок приходится открывать, когда воз- 
никает неполадка в электрооборудовании 
автомобиля. Если перестала работать 
сразу группа потребителей, цепи которых 
защищены предохранителем, нет сомне- 
ния, что он перегорел или потерял кон- 
такт со стойками блока. «Виновника» 


можно найти по символам на крышке 
или по табл. 2. Если предохранитель 
цел, надо проверить исправность реле, 
входящего в цепь отказавшего потреби- 
теля. Проще всего это сделать, уста- 
новив вместо «подозреваемого» реле од- 
нотипное исправное, которое временно 
снимают с этого же блока. В тех слу- 
чаях, когда и с ним потребитель не рабо- 
тает, можно утверждать, что нарушена 
цепь в блоке или подходящих к нему и 
отходящих от него проводах. 

Сначала проверяем, подается ли пи- 
тание на катушку реле. Если при вклю- 
чении отказавшего потребителя, напри- 
мер ближнего* или дальнего света фар, 
отчетливо слышен щелчок в реле, значит 
и цепь питания катушки и обмотка самбй 
-катушки исправны, поскольку якорь реле 
притягивается к сердечнику катушки 
(это и сопровождается щелчком). Если 
щелчка нет в исправном реле — питание 
к нему не подается. 

Исправность цепи питания и обмотки 
катушки, а также цепей контактной 
группы реле можно проверить и конт- 
рольной лампой при неработающем дви- 
гателе и снятом реле. 

Реле Р1. Поставьте ключ замка зажи- 
гания в первое рабочее положение и 
включите обогрев заднего стекла. Подсое- 
дините контрольную лампу между выво- 
дами 85 и 86 на основании блока. Если 
лампа горит, то цепь питания обмотки ре- 
ле Р1 исправна. 

Затем включите контрольную лампу меж- 
ду выводом 87 основания блока и «мас- 
сой» автомобиля. Горящая лампа свиде- 
тельствует об исправности цепи, идущей 
через контактную группу этого реле. 

Реле Р2. Включите замок зажигания 
и дальний или ближний свет фар. Под- 
соедините контрольную лампу между 
выводами 85 и 86 основания блока и 
нажмите на рычаг включения омывателя 
лобового стекла. Если контрольная лампа го- 
рит, то цепь питания обмотки реле Р2 исправ- 
на. Затем подключите контрольную лампу 
между выводами 87 И 88 основания блока. Го- 
рящая лампа свидетельствует об исправности 
цепей, проходящих через контактную группу 
реле Р2. 

Реле РЗ. Подключите контрольную лампу 
между выводами 85 и 86 основания блока и 
нажмите на выключатель звукового сигнала. 
Контрольная лампа горит — цепь питания 
обмотки реле РЗ исправна. 

Подключите контрольную лампу меж- 
ду выводом 30 основания блока и «мас- 
сой» автомобиля. Лампа горит, следова- 
тельно, цепь питания контактной труп- 
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пы реле РЗ исправна. При наличии за- 
глушки на месте реле РЗ (ВАЗ — 2106) 
следует подключить контрольную лампу 
между выводами 80 и 87 основания блока 
и нажать на выключатель звукового сигнала. 
Контрольная лампа должна загореться. 

Реле Р4. Поставьте ключ замка зажига- 
ния в первое рабочее положение. Соедините с 
«массой» автомобиля «ключевой» вывод тер- 
мовыключателя (не отсоединяя подключен- 
ный к нему провод электровентилятора) и 
подключите контрольную лампу между 
выводами 86 и 86 основания блока. Конт- 
рольная лампа загорается, — цепь питания 
обмотки реле Р4 исправна. Далее подключите 
контрольную лампу между выводом 30 
и «массой» автомобиля. Контрольная лампа 
должна загореться. 

Реле Р5 я Рв. Поверните ключ замка 
зажигания в первое рабочее положение 
и включите дальний свет фар (для проверки 
реле Рб) или ближний свет фаР (Для про- 
верки реле Рб). Подключите контрольную 
лампу между выводами 86 и 86 основания 
блока. Горящая лампа свидетельствует об 
исправности цепей питания обмоток реле. За- 
тем подключите контрольную лампу между 
выводом 30 и «массой* автомобиля. Цепь 
нормальная — контрольная лампа должна 
загореться. 

Убедившись, что цепи питания реле Р1 — Рб 
исправны, следует проверить работоспособ- 
ность самих реле, схема которых представле- 
на на рис. 2, а общий вид внутреннего уст- 
ройства — на рис. 8. Для этого перемкните 
между собой выводы реле 86 и 30 и подайте 
на них «плюс» от аккумуляторной бата- 
реи, а «минус» ее подключите к выводу 86 
реле. При этом контрольная лампа, под- 
ключенная к выводу 87 и «минусу» акку- 
муляторной батареи, должна загореться. 

Для проверки исправности контакта с 
выводом 88 (реле Р2) следует вывод 30 под- 
ключить к «плюсу» аккумуляторной ба- 
тареи, а контрольную лампу — к выводу 88 
и ее «минусу». При этом контрольная лампа 
должна загореться. 

ТАБЛИЦА 1 


Обозначения и назначение реле 


Условное обо- 
значение ре/ю 

4 

Символ 

Назначение 
(включаемая цепь) 

Р1 

1Ж 

Обогрев заднего стекла 

Р2 

ІШІ 

Фароочиститель 

РЗ 


Звуковые сигналы 

Р4 

* 

Вентилятор 

Электродвигатель вен- 

двигателя 

тилятора охлаждения 
радиатора 

Р5 

ІО 

1 

Дальний свет 

Рб 

о 



Ближний свет 
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Если реле неисправно, можно осторожно 
снять его крышку, предварительно отогнув 
края от основания. Подать напряжение 12 В 
на выводы 86 и 86 и посмотреть, притяги- 
вается ли якорь к обмотке реле. Якорь не 
притягивается — следовательно, сгорела об- 
мотка реле или нарушена заделка концов 
обмотки на выводах 86 и 86. В последнем слу- 
чае следует, аккуратно зачистив и облудив 
эти выводы, припаять к ним концы обмотки. 
Целостность обмотки можно проверять ом- 
метром, измерив сопротивление обмотки, ко- 
торое должно составлять 80±б Ом. 

ТАБЛИЦА 2 

Защищаемые предохранителями цепи 


4) Ж 

О. ^ 

С ® 
I* 

X 

% о- 

4 И 

О о 
X ес 


3 

4 


8 


9 


10 


11 


12 


13 

14 

15 


Номи 
наль» 
ный 
ток, А 


16 


17 


8 


8 


8 

8 

16 


8 


16 


8 


.8 


8 


8 


8 


8 

8 

8 


Защищаемая 

Условный 

цепь 

символ 


8 


8 


Электродвига- 
тель отопителя, 
свет заднего 
хода 

Стекло- и фаро- 
очистители, 
омыватели, 
освещение ве- 
щевого ящика 

Резерв 

Резерв 

Элемент обо- 
грева заднего 
стекла 

Прикуриватель, 
патрон перенос- 
ной лампы, фо- 
нари сигнализа- 
ции открытой 
Двери, часы 

Звуковые сигна- 
лы, электродви- 
гатель вентиля- 
тора охлажде- 
ния радиатора 

Аварийная сиг- 
нализация, ука- 
затели поворо- 
та 

Обмотка возбу- 
ждения генера- 
тора 

Указатели пово- 
рота, контроль- 
ные приборы, 
реле контроля 
заряда, вольт- 
метр, приборы 
ЭПХХ 

Плафон внут- 
реннего осве- 
щения, сигнал 
торможения 

Дальний свет 
правой фары 

Дальний свет 
левой фары 

Габаритные ог- 
ни, освещение 
номерного 
знака, освеще- 
ние багажника, 
лампа подка- 
потная, освеще- 
ние приборов 

Ближний свет 
правой фары 

Ближний свет 
левой фары, 
аадние противо- 
туманные фона- 
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При износе контактов необходимо снять 
с них нагар и промыть спиртом или чистым 
бензином. Если при движении якоря не про- 
исходит замыкания контактов 30 и 87, сле- 
дует отогнуть контакт 87 до надежного за- 
мыкания с контактом 30 в нижнем положе- 
нии якоря. 

Проверка целостности электрических 
цепей на печатных платах блока, не- 
исправности и возможные способы их 
устранения — тема отдельной статьи. 


ТАБЛИЦА 3 

Маркировка колодок у жгутов 


Обозначение колодок 

Цвет вставки 

в 

Ш1, Ш10, Ш14 

черный 

Ш2, Ш7 

зеленый 

ШЗ, Ш6 

красный 

Ш4, Ш8 

голубой 

Ш5, Ш11 

желтый 

Ш9, ШІ2, Ш13 

белый 


ТАБЛИЦА 4 


Содержание жгутов проводов ВАЗ — 2105 
и «2107» 


Обоз- 

начѳ- 

н и е 

коло- 

док 

Г— — 

Наимено- 

вание 

проводов 

Подключаемые цепи 

Ш6, 

жгут лѳ- 

Зажигание, звуковые сиг- 

Ш7, 

вого 

налы, левая блок-фара, 

Ш8 

брызго- 

фаро- и стеклоочиститѳ- 


вика 

ли, фаро** и стеклоомыва^ 
тели, блок управления 
ЭПХХ, боковой указатель 
поворота, датчики указа- 
теля температуры воды, 
контрольной лампы дав- 
ления масла, уровня тор- 
мозной жидкости, лампа 
подкапотная 

Ш9, 

жгут 

Тяговое реле стартера 

Ш10, 

правого 

(вывод 50), генератор (вы- 

Ш 1 1 

брызго- 

водьк 30 и 15), фаро- 


вика 

очиститель, правея блок- 


е 

фара, реле контроля за- 
ряда, электромагнитный 
клапан 

Ш1 , 

жгут па- 

Реле указателей поворота, 

Ш2, 

нели 

реле стеклоочистителя. 

ШЗ, 

прибо- 

отопитель, контрольные 

Ш4, 

ров 

приборы, прикуриватель. 

Ш5, 


освещение вещевого ящи- 

Ш 1 4 


ка, подрулевой переклю- 
чатель, выключатели: за- 
жигания, сигнала тормо- 
жения, света заднего хо- 
да, отопителя, обогрева 
заднего стекла, наружно- 
го освещения, задних про- 
тивотуманных фонарей; 
прерыватель контрольной 
лампы ручного тормоза 

Ш12, 

жгут 

Фонари задние, освеще- 

Ш1 3 

прово* 

ниѳ номерного знака, 


дов зад- 

плафон салона, обогрев 


ний 

заднего стекла 



Рис. 3. Реле со снятой крышкой. 
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СОВСЕМ НЕ МЕЛОЧЬ 


Каждому иа наших читателей адресованн 
серии небольших еаметок, публикуемых с 
конца прошлого года в журнале под руб- 
рикой «Совсем не мелочь». Речь в них о, 
касалось бы, нееначительных потернх топ- 
лива, незаметном, на первый ваглид, сокра- 
щении срока службы какой-то детали. Но, 
будучи миотократко повторенными, эти поте- 
ри складываются в значительные, ничем не 
оправданные растраты общественного доб- 
ра, Разовая мелочь для одного — порой сов- 
сем не мелочь в масштабах страны. 

Кто сегодня не внает о трудностях с при- 
обретением нового аккумулятора. Этот дефи- 
цит пробудил дотоле не встречавшийся 
интерес у водителей к правилам эксплуата- 
ции батарей. Упрощенный експреос-аиализ 
редакционной почты показал, что из каждой 
тысячи писем в среднем 26 содержат вопросы 
по аккумуляторам. Но вот что характер- 
но: состояние аккумулятора начхкает волно- 
вать владельца слишком поздно, когда дело 
ужа не поправишь. 

Автолюбители да и профессионалы порой 
относятся к батарее как ко всякой раз 
навсегда привернутой детали в машине, 
вроде болта — затянул и не думай. А бата- 
рея — «живой организм*. Она щедро отдает 
энергию по первой просьбе, беазвщитка перед 
насилием со стороны водителя, раарушается 
изнутри от яабрежиого отношения, причем 
постепенно, пока не откажет совсем. 

Что же требуется батарее зимой? Если она 
осталась бездействующей, доведите уровень 
влектролита до кормы и зарядите ее до плот- 
ности, соответствующей той климатической 
зоне, где находится автомобиль. Тщательно 
вымойте батарею раствором соды, насухо 
прртрите ее, смажьте выводные штыри лю- 
бой смазкой и не надевайте на них клеммы 
проводов. Раз в месяц проверьте состояние 
батареи и приведите его в норму, когда в 
том будет надобность. 

Если пользуетесь машиной зимой, прояви- 
те двойную заботу о батарее. Исключите 
долгие (более пяти секунд) пуски холодного 
мотора. Говорят так: не пускается со второй 
попытки, ищите причину, а не остатки 
вкергии в батарее. Глубокие разряды разру- 
шают ее плаотииы. Не ленитесь чаще заби- 
рать аккумулятор в дом и подзаряжать, 
а в сильные морозы делайте вто я для лучшей 
отдачи виергии при первом пуске двигателя. 
Избавьтесь от лишних нештатных потре- 
бителей влектроанергии на машине — фо- 
нариков, вентиляторов и т. п. Освежите в па- 
мяти основные правила эксплуатации бата- 
рей, изложеииые в серии статей «Долголе- 
тие — от заботы» («За рулем», 1986, М 1--4). 

Напоминаем, что гарантированный срок 
службы батареи при правильном уходе — 
18 месяцев, если пробег машины при этом 
ио более 60 тысяч километров. Соотнесите 
годовой пробег вашего автомобиля с гаранти- 
рованным для батареи к получите возмож- 
ный срок ее службы. Но зависит он, повторя- 
ем, только от вас. 


Отдел зксплуатацин и сервиса 

«ЗА РУЛЕМ» 



Где искать 

маркировку 

Миллионы «москвичей* находятся в ин- 
дивидуальном пользованин у автомобилис- 
тов, и добрая половина из них — машины- 
ветераны, поменявшие один-два раза своего 
владельца. Покупка подержанной машины не- 
избежно связана с ее постановкой иа учет 
в ГАИ, чему нередко предшествует ремонт 
основных агрегатов. При этом важно сох- 
ранить их маркировку, а приобретая новую 
базовую деталь или агрегат в сборе, знать, 
где эта маркировка находится. 

Письма от читателей на эту тему постоянно 
приходят в редакцию. Об этом просят рас- 
сказать, например, А. Рыжков из поселка 
Нововоронежский, В. Волков нз подмосков- 
ного города Люберцы, другие автолюбители. 

Сведения о расположении и способе мар- 
кировки основных агрегатов «москвичей» 
собрал и систематизировал инженер АЗЛК 
В. ТАПИ некий. 

На моделях «400» и «401» номер кузова, 
он же номер шасси, выбит ударным клей- 
мением на наклонной части щита передка под 
капотом справа (здесь и далее — по направ- 
лению движения автомобиля). Число цифр — 
6, их высота — 6 мм. 

Двигатель маркировали также ударным 
клеймением с правой стороны блока ци- 
линдров за бензонасосом. До 1954 года мар- 
кировка содержала год выпуска и порядко- 
вый номер двигателя без разделительной 
звездочки, например: 5186408, где 51 — 
последние две цифры года выпуска, а 
86403 — порядковый номер мотора. С 1954 
года до 1956 года — год выпуска из марки- 
ровки исключили. Высота цифр ие была нор- 
мирована и определялась наличием инстру- 
мента с высотой знаков 6 или 8 мм. 

Кузова моделей «402», «407», «423», 

«423Н», «430» и их модификации, а также 
первые партии «москвичей — 410» и «410Н» 
имели шестизначный номер шасси (он же но- 
мер автомобиля), выбитый на поперечи- 
не пола справа под передним сидень- 
ем, шестизначный номер кузова, выбитый на 
полке щита радиатора под капотом, модель 
и шестизначный номер двигателя, выбитые 
на блоке цилиндров справа . у бензонасоса. 
В случае изготовления двигателя с размера- 
ми цилиндров, коренных или шатунных шеек 
коленчатого вала по второму номиналу до- 
полнительно за порядковым номером мотора 
ставили буквенное обозначение исполне- 
ния — Ц, К, Ш. 

Между номером модели и порядковым но- 
мером двигателя, а также перед буквенным 
обозначением исполнения выбивали пятико- 
нечную звездочку. 

«Москвичи — 410», «410Н» и большая часть 
выпуска модели «411» имели аналогичную 
маркировку номера шасси и двигателя, одна- 
ко расположение номера кузова было пере- 
несено у них на щит передка кузова под за- 
водскую табличку. 

Номера шасси и кузова на моделях «403», 
«424», «432» и их модификациях выбивали 
так же, как и на «402-й» модели, но марки- 
ровка двигателя была выбита на блоке ци- 
линдров перед фильтром грубой очистки мас- 
ла. Здесь указывали модель, шестизначный 
номер мотора и буквенное обозначение ис- 
полнения, если цилиндры или шейки колен- 
чатого вала были изготовлены с размерами 
второго номинала. Между моделью, номе- 
ром и буквой располагали звездочки. 

«Москвичи — 408», «426», «433» и их моди- 
фикации вмели шестизначный порядковый 
номер шасси, выбитый иа соединительной 
косынке у щита передка справа под капотом. 

Такой же дублирующий номер шасси был на 
задней поперечине слева внутри багажника 
у автомобилей с кузовом «седан», на пороге 
двери «универсала» или иа фланце порога 
задней двери «фургона». Шестизначный но- 
мер кузова выбивали на панели проема окна 
справа под капотом. Двигатели этих машин 


имели маркировку на блоке цилиндров перед 
фильтром грубой очистки масла. Она состоя- 
ла из номера модели (дополнительная буква 
«Э» — экспортное исполнение), порядкового 
пятизначного номера двигателя и, если в мо- 
торе были детали второго номинала, буквен- 
ного обозначения исполнения (Ц, К, Ш). Все 
элементы маркировки разделены звездоч- 
ками. 

У следующей группы моделей — «412», 
«427», «484» и их модификаций — маркиров- 
ка шасси и кузова, ее расположение как и у 
предыдущей. Но устанавливаемые на эти 
машины двигатели имеют иную маркировку. 
На блоке цилиндров слева под стартером 
расположен номер модели (буква «Э» — 
экспортное исполнение), шести-, семизнач- 
ный порядковый номер двигателя (с учетом 
нулей спереди), две последние цифры года 
выпуска, буквенное обозначение шифра ком- 
плектации, а также звездочки между номе- 
ром модели и порядковым номером, перед 
годом выпуска и перед шифром комплек- 
тации. 

Такая же маркировка шасси и кузова и ее 
расположение у моделей «2138», «2136» и их 
модификаций. Однако дублирующий номер 
шасси выбит еще и на панели пола над левым 
лонжероном внутри багажника. Моторы этих < 
автомобилей имеют маркировку как у «Моск- 
вича — 412», только в конце ее вместо шифра 
комплектации выбито буквенное обозначение 
исполнения (Ц, К, Ш). 

«Москвичи — 2140», «2137» и их модифика- 
ции, а также устанавливаемые на них дви- 
гатели маркируют аналогично «москвичам — 
412», за исключением того, что при двухзнач- 
ном шифре комплектации в маркировке дви- 
гателя звездочку перед ним не наносят, а дуб- 
лирующий номер шасси выбивают также на 
панели пола над левым лонжероном внутри 
багажника. На первых выпусках автомо- 
билей «2140» и «2138» дублирующий номер 
шасси сначала выбивали на горизонтальной 
полке поперечины в багажнике с левой сторо- 
ны за фонарем света заднего хода, а позд- 
нее — на вертикальной стенке этой поперечи- 
ны в том же примерно месте. 

Маркировки на кузове (номера шасси и ку- 
зова), на двигателе (модель, порядковый но- 
мер-, год выпуска, обозначение исполнения, 
шифр комплектации) ' нанесены на всех 
«москвичах», кроме моделей «400» и «401», 
ударным способом клеймом с высотой букв 
и цифр 8 мм. Это не исключает получения 
насечки различной глубины и расположения 
знаков со смещением по высоте и от верти- 
кали. Двигатель клеймят по необработанной 
литьевой поверхности площадки. Форма звез- 
дочек во всех маркировках пятиконечная. 
Выбитые на агрегатах номера шасси, кузова 
и двигателя внесены также в устанавливае- 
мую на автомобиль заводскую табличку. 

Коробки передач 412-1700010, устанавли- 
ваемые на двигатели «412» всех модифика- 
ций, маркируют на правой стороне удлините- 
ля. В маркировку входят: модель (знаки в 
литье), порядковый номер производственного 
выпуска (знаки наносят ударным способом 
клеймом), двухзначное число года выпуска 
(знаки в литье). 

Коробки передач 408-1700010-01, поступа- 
ющие на сборку или поставляемые в качестве 
запчастей (408-1700010-02), для двигателей 
«408», «408Э», «408Ю» маркируют на задней 
части удлинителя. Здесь ставят модель, год 
выпуска, порядковый номер производствен- 
ного выпуска. Вся маркировка выполнена 
ударным способом клеймом с высотой цифр 
6 мм. 

На редукторы заднего моста (408-2402010- 
01, 407-2402010-01, 433-2402010-01), по- 
ставляемые в запчасти, сверху краской на- 
носят номер соответствующей модели. Вы- 
сота цифр 20 мм. 

Задние мосты в сборе (начиная с модели 
«408») маркируют снизу на картере. Удар- 
ным способом клеймом с высотой цифр 10 мм 
наносят номер модели, порядковый номер 
производственного выпуска и год изготовле- 
ния. Эти же сведения и таким же способом 
выбивают снизу на поперечине передней под- 
вески в сборе с барабанными тормозами — 
(408-2901010) или с дисковыми тормозами 
(412-2901010). 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 



В ИНТЕРЕСАХ 
ЖЕНЩИН-60ДИТЕЛЕЙ 

«В СССР женщины имеют равное с муж- 
чинами право на труд. Но почему тогда жен- 
щинам отказывают в приеме на работу по 
специальности «шофер крупнотоннажной ма- 
шины»!» — спрашивает В. Озерская из 
Красноярска. 

Равенство мужчины и женщины в области 
трудовых отношений еще не означает, что 
женщины должны выполнять всякую муж- 
скую работу. Список тяжелых работ с вред* 
ными условиями, которые запрещаются для 
женщин, утвержден в законодательном по- 
рядке. В этот список внесена и специальность 
водителя крупнотоннажной машины. 

Дело в том, что, несмотря на конструктив- 
ные особенности, облегчающие управление 
автомобилями большой грузоподъемности, 
все же многие операции, связанные с обслу- 
живанием, требуют больших физических 
усилий. Поэтому женщинам предоставлено 
право водить только легковые машины, гру- 
зовые автомобили грузоподъемностью до 2,5 
тонны и автобусы пассажировместимостью не 
свыше 14 человек. 

РАЗМЕРЫ КУЛАЧКОВ 

АітолюбнтФль в. Иіаноа нз Омской об* 
лости инторосуотся возможнымм размерами 
кулачков иа раепрадолитальном валу для 
мотора кЖигулай». «Можат ли быть так, что 
у разнык валов эти размеры неодинаковы 
и в каких пределах завод допускает такую 
разницу!» — спрашивает автор письма. 

Приводим ответ специалистов из управления 
главного конструктора Волжского автозавода. 


ТЕИ, КТО СТРОИТ КАРТ 

После публикіции в сентябрьском номере 
1985 года сборочного чертежа карта КС — 84 
многие читатели обращаются в редакцию с 
просьбой выслать более подробные чертежи 
микроавтомобиля. 

Специально для тех, кто хочет построить 
спортивный микроавтомобиль, журнал «За ру- 
лем» подготовил комплект чертежей и вы- 
сылает его всем желающим. Предстао- 
ленное там шасси КС — 84 может быть оснаще- 
но любым мотоциклетным двигателем, удов- 
летворяющим требованиям к моторам кар- 
тов, участвующих в соревнованиях. 

Перед началом работ рекомендуем озна- 
комиться с книгой М. Тодорова «Картинг» 
(Издательство ДОСААФ СССР, 1979 г.), где 
даются советы по постройке картов. 

ДОКУМЕНТЫ, ВЫДАВАЕМЫЕ 
МЕДИЦИНСКИМИ КОМИССИЯМИ 

«Какие документы выдаются водителям и 
кандидатам в водители после медицинского 
освидетельствования!» — спрашивает И. Ма- 
лютин из г. Ишима. 

Лицам, признанным годными к управлению 
транспортными средствами, выдаются справ- 
ки установленного образца (форма № 083 (у)), 
которые подписывают председатель и секре- 
тарь комиссии и скрепляют печатью. 

Если разрешено управлять транспортным 
средством в очках или со слуховым аппа- 
ратом, в справке делается отметка «очки 
обязательны» или «слуховой аппарат обяза- 
телен». Водитель в этом случае должен иметь 
при себе запасные очки или запасной источник 
питания слухового аппарата. 

В случаях, когда к управлению автомобилем 
кого-то допускают в порядке исключения, 
в справке медкомиссии делают запись: «до- 
пущен на основании индивидуального подхода 
по ст.,.»л 

Попутно заметим, что человеку с одной 
ампутированной голенью, допущенному, в ви- 
де исключения, к управлению автотранспорт- 
ным средством, в водительском удостове- 
рении также делают об этом отметку. Во 
время управления автомобилем он должен 
иметь при себе запасной исправный протез. 


Размер кулачка складывается из базового 
диаметра 30±0,1 мм (диаметр затылка ку- 
лачка) и высоты подъема кулачка, равной 
6,356 ±0,03 мм. Надо иметь в виду, что в за- 
пасные части завод поставляет валы с базо- 
вым диаметром 29,7±0,1 мм. 

Следовательно, у разных валов кулачки мо- 
гут иметь совершенно разные размеры, но в 
пределах, обусловленных допусками. 

БЕСПОЛЕЗНАЯ ЗАМЕНА 

«Слышал от тбаарищей по гаражу, — пишет 
киевлянин В. Никифоров, — что при пол- 
ностью изношенной цепи в приводе газо- 
распределительного механизма «Жигулей» 
модели «2101» можно обеспечить нормаль- 
ный натяг ея, заменив бешмак натяжителя 
другим, от модели «2103». Так ли это на 
самом деле!» 

Приводим мнение елециалистоя управления 
главного конструктора Волжского автозавода. 

Устаноака башмака натяжителя цепи от 
модели ВАЗ — 2103 на двигатели «2101» и 
«21011» в принципе позволяет осуществить 
натяжение полностью изношенной и вытя- 
нувшейся цепи, но возникшие дефекты — 
изменение фаз газораспределения, ухудше- 
ние экономичности двигателя, повышение ток- 
сичности отработавших газов и шум газо- 
распределительного мехАНИЗма •— устранены 
не будут. Так что делать» этого не следует. 


МИРОВАЯ ДОБЫЧА 
НЕФТИ 

«Хотелось бы знать, — пишет Ю. Чумеков 
из Самотлорв, — сколько в год добывают 
сырья основные страны— поставщики нефти и 
какую долю продуктов ео переработки по- 
требляет автомобильный транспорт!» 

По данным ООН и официальным статисти- 
ческим сведениям разных стран, добыча нефти 
(вместе с газовым конденсатом) составила 
в 1984 году в ведущих нефтедобывающих 
странах следующее количество (в миллионах 
тонн): СССР — 613, США — 430, Саудов- 
ская Аравия — 235, Мексика — 140, Вели- 
кобритания — 124; КНР — 115, Иран — 105, 
Венесуэла — 95, Индонезия — 71, Канада и 
Нигерия — по 68. 

Мировая добыча нефти и гаэолого конден- 
сата а 1984 году составила 2698 миллионов 
тонн, из которых 751 миллион тонн (30,6%) 
приходится на социалистические страны. Наи- 
высший же уровень мировой добычи — 3114 
миллионов тонн отмечен в 1979 году. 

Автомобильный транспорт потребляет не- 
малую долю нефтепродуктов (бензин, дизель- 
ное топливо, масла). В США она составляет 
около 30%, в ФРГ и Англии — 15%, в Япо- 
нии — 7% . 

Различные сведения о нефтяной экономике 


стран мира можно найти в книге К. Ф. Куш- 
ниренко «Краткий справочник по горючему», 
третье издание, Москва, Воениздат, 1979, 

ЛЕКЦИИ В УЧЕБНОМ 
ЦЕНТРЕ ИФА 

Работники аатотранепортных предприятий 
Р. Губайдуллин из Казани, і, Патроа из Тю- 
мени и другие интересуются, какое а тема- 
тика и распнеаниа занятий, проводимых а 
1986 году учебно-информационным центром 
комбината ИФА (ГДР). Публикуем расписание, 
предоставлонноа нам работниками торгового 
представитальства ГДР. 

Автомобиль ИФА-В50: общий курс — 
с 24 марта по 4 апреля и с 8 по 19 декабря; 
двигатель и система питания — с 12 по 23 
мая и с 20 по 31 октября; система питания — 
со 2 по 6 июня; электрооборудование — 
с 17 по 21 февраля, с 21 по 25 апреля и с 13 
по 17 октября. Автомобиль «Ребур»: общий 
курс — с 10 по 21 марта, с 9 по 20 июня и с 
10 по 21 ноября; двигатель и система пита- 
ния — с 15 по 26 сентября; система питания — 
с 26 по 30 мая; электрооборудование — с 
17 по 21 февраля, с 21 по 25 апреля и с ІЗ.по 17 
октября. Автомобиль «Мультикар»; общий 
курс — с 3 по 14 февраля, с 23 июня по 4 июля 
и с 24 ноября по 5 декабря; двигатель и сис- 
тема питания — с 7 по 18 апреля; электрообо- 
рудование — с 24 по 28 февраля. Полупри- 
цеп ХЛе 200.78ТК: общий куре — с 1 по 1 2 сен- 
тября. 

Заявки на обучение с указанием числа слу- 
шателей руководители автотранспортных 
предприятий должны заблаговременно на- 
правлять по адресу: 196199, Ленинград, Любо- 
тинский просп., 2/4, учебный центр ИФА, 
За обучение одного слушателя необходимо 
перевести 52 рубля на расчетный счет 
N5 16000425023 в московском отдалении 
Госбанка г. Ленинграда, № по МФО 171061, 
получатель — ленинградское грузовое авто- 
предприятие N9 6. 8ывэд иа занятия — только 
по вызову учебного центра ИФА, Справки 
по телефону 298-87-36 с8до9ис1Эдо16 
часов. Телетайп: 321095 Полоз. 


ГДЕ ПРОХОДИТЬ ТЕХОСМОТР 

«Ежегодно на аса лато выезжаю в родную 
станицу Вознасаненую. Могу ли на техосмотр 
лродстаанть автомобиль там, а по маету жи- 
тельства предъявить справку, иа основании 
;.оторой мне сделают отметку в учетной кар- 
точка!» — спрашивает Ф. Слюнин из г. Баку. 

Как нам сообщили в Главном управленни 
ГАИ МВД СССР, техосмотр можно пройти 
вне места постоянного жительства, но для 
этого транспортное средство должно быть 
поставлено на временный учат а ближайшем 
отделении ГАИ. Такой учет осуществляется 
тогда, когда владелец транспортного средства 
или доверенное лицо намерено проживать 
по данному адресу более трех месяцев. В 
противном случае технический осмотр про- 
водится только по месту регистрации машины. 

РАЗНЫЕ ГОЛОВКИ ЦИЛИНДРОВ 

Читатель Ю. Слуцкий из Актюбинска ии- 
терасуется, в чем различие между двига- 
телями ЗМЗ— 24Д и ЗМЗ— 24*01, устеиівлн- 
веемыми ие еегемобнль ГАЗ— 24 «Волге». 
Отвечают епецнелисты УКЗР ГАЗа. 

Двигатель ЗМЗ— 24Д имеет степень сжатия 
8,2 и работает на бензине АИ-93. Высота его 
головки цилиндров 94,4 мм, между свечами 
первого и второго цилиндров есть маркиров- 
ка — буква «Д». 

У двигателя ЗМЗ— 24-01 степень сжатия 
6,7, он работает на бензина А-76, Высота го- 
ловки цилиндров 98 мм, маркировки на ней 
нет. 


МОДЕРНИЗИРОВАННЫЙ 

ДВИГАТЕЛЬ «ДНЕПРА» 


Практика эксплуатации «Днепра» 
МТЮ — 36, выпускавшегося киевским мо- 
тоциклетным заводом в последние годы, 
показала, что основные параметры его 
двигателя не вполне удовлетворяют мото- 
циклистов, живущих в сельской мест- 
ности. Так, при движении по грунтовым, 
булыжным, щебеночным дорогам они 
почти никогда не используют максималь- 
ную мощность (36 л. с.), достигаемую 
при очень высоких оборотах (6900 
об/мин), а крутящий момент, опреде- 
ляющий тяговые свойства двигателя, не- 
достаточен при малых и средних, ти- 
пичных для таких условий. Из-за этого 
часто приходится переключать передачи, 
поддерживая высокие обороты, что тре- 
бует и определенного мастерства, и 
затраты физических сил и (немаловажно) 
влечет дополнительный расход топлива. 

Поскольку тяжелые мотоциклы эксп- 
луатируются главным образом в сель- 
ской местности, завод провел модерни- 
зацию двигателя, чтобы он полнее соот- 
ветствовал этим условиям. Новое обо- 
значение двигателя — МТЮ — 32, и с се- 
редины 1985 года его устанавливают на 
«Днепр— -11* и «Днепр— 16*. 

Сравнивая внешние скоростные харак- 
теристики (рис. 1) МТЮ — 36 и модер- 
низированного мотора, видим, что у 
МТ10 — 32 максимальная мощность и 
крутящий момент смещены в сторону 
более низких оборотов коленчатого вала. 
Причем крутящий момент увеличился до 
60 Н- м (б кгс* м) и мало изменяется 
в довольно большом диапазоне оборотов. 
Максимальная мощность стала несколь- 
ко ниже, но зато на режимах более часто 
используемых оборотов она заметно воз- 
росла. 

В результате улучшились тягово- дина- 
мические качества мотоцикла, поднялся 
так называемый коэффициент приспособ- 
ляемости, характеризующий способ- 
ность двигателя сохранять частоту вра- 
щения коленчатого вала при увеличении 
нагрузки. Теперь на мотоцикле (без ущер- 
ба для скоростного движения по шоссе) 
легче ездить по плохим дорогам, реже 
требуется переходить с одной передачи 
на другую. 

Какие же конструктивные изменения 
претерпел сам двигатель? Вместо порш- 
ней со сферическим днищем здесь при- 
менены поршни с вытеснителем и плос- 
ким днищем (рис. 2). Его номер по ката- 
логу — КМЗ-8.165 01 237. С новым порш- 
нем улучшилось качество смесеобра- 
зования в камере сгорания и снизилась 
теплонапряженность. Поршни старой и 
новой конструкций полностью взаимоза- 
меняемы и пригодны для всех ранее 
выпускавшихся двигателей «Днепра* — 
К— 660, МТ9, МТЮ, МТЮ— 36. Однако 
меняют их только парами. 


СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 



Чтобы снизить теплонапряженность 
двигателя, когда во время движения 
по трудной дороге с небольшой ско- 
ростью цилиндры слабо обдуваются 
встречным потоком воздуха, а также 
понизить требовательность мотора к 
качеству бензина, уменьшена с 7,5 до 
7,0 степень сжатия. Это достигнуто уве- 
личением на 0,9 мм высоты цилиндра 
(расстояния между поверхностями, при- 
легающими к блоку и головке цилинд- 
ров, рис. 3). В остальном цилиндры со- 
вершенно одинаковы. 

И наконец, изменен профиль кулачков 
распределительного вала, что и обеспе- 
чило благоприятную характеристику 
крутящего момента. 

Новые поршни, цилиндры и распре- 
делительные валы завод будет постав- 
лять в торговую сеть не комплектами, 
а раздельно. 

Цилиндры с размером 108,6 мм можно 
устанавливать на все ранее выпущенные 
модели мотоциклов «Днепр* с двигате- 
лем МТ. При этом, чтобы предотвратить 
возможную течь масла из-под уплотни- 
тельных резиновых колпачков на ко- 
жухах штанг из-за ослабления усилия 
их прижима, рекомендуется между каж- 
дым колпачком и упорным кольцом на 
кожухе установить металлическое кольцо 
(шайбу) толщиной 1,0, наружным диа- 
метром 23, внутренним — 17,6 мм. 

При использовании новых поршней 
надо помнить, что их подбирают с таким 
же цветовым индексом, какой имеют 
поршневой палец и верхняя головка ша- 
туна, а их массы должны быть оди- 
наковыми. 

Перед монтажом поршень нагревают 
до температуры 80—100° С и соединяют 
с шатуном таким образом, чтобы стрелка 
на днище поршня была направлена в 
сторону центрифуги. Цилиндры же под- 
бирают так, чтобы монтажный зазор 
между наибольшим диаметром юбки 
поршня и цилиндром находился в пре- 
делах 0,05 — 0,07 мм. 

Напомню, что перед установкой ци- 
линдров кольца на поршнях разводят, 
чтобы стыки находились под углом 120° 
один к другому, а зеркало цилиндра 
смазывают маслом. При установке голов- 
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Рис. 1. Внешние скоростные характеристики 
двигателей МТЮ — 36 (сплошная линня| и 
МТЮ — 32 (пунктир): Не — аффективная мощ- 
ность; Мк — крутящий момент. 

ки цилиндра гайки затягивают в два 
приема : вначале равномерно малым уси- 
лием, а потом окончательно усилием 
2,8-— 3,6 кгс* м. 

После установки новых поршней и ци- 
линдров двигатель регулируют, а затем 
обкатывают. Только после этого можно 
ездить на мотоцикле с максимальной 
нагрузкой и большими скоростями. 

Ныне на двигателе мотоцикла «Днепр* 
проходят испытания поршневые масло- 
съемные кольца другой конструкции — 
стальные, четырехэлементные. При про- 
беге 30 тысяч километров и более расход 
масла с ними не превышает 50 г/100 км. 

В ближайшее время завод намечает 
комплектовать моторы новыми, более 
современной конструкции карбюратора- 
ми типа К — 63 ленинградского карбю- 
раторно-арматурного завода. Результаты 
испытаний обнадеживают — в пределах 
10% снизился расход топлива, выброс 
вредных газов удовлетворяет требовани- 
ям стандарта, увеличился ресурс карбю- 
ратора. Готовится внедрение в серийное 
производство нового воздушного фильтра 
с бумажным элементом, обеспечивающим 
лучшую очистку всасываемого воздуха. 

Подробнее о новых карбюраторах и 
воздушном фильтре мы расскажем поз- 
же, когда начнется их серийное произ- 
водство. 

Ф. ШИПОТА, 
инженер 

г. Киев 



Рие. 2. Поршни дяигатопей: в — МТЮ— 36; б — МТЮ— 32. 

Рис. 3. Цилиндры двигателя МТЮ— 32 (сплошная линия) и 
МТЮ— 36 (пунктир). 
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• КОЛОНКА ДЛЯ НОВИЧКА • 


Автолюбителей у нас миллионы, и число 
их быстро растет. Разумеется, у «попол- 
нения» опыт общения с автомобилем 
близок к нулю. А у тех, кто уже нажил кое- 
какой практический багаж, он зачастую 
выглядит бессистемно, поскольку склады- 
вался из случайных эпизодов. 

Именно этим автомобилистам адресова- 
на наша новая рубрика. Мы вовсе не ста- 
вим своей задачей сделать читателя ав- 
томехаником. Да это и не нужно. Совре- 
менный автомобиль, конечно, сложен, но 
в основе своей надежен и долговечен. 

Разумеется, и теперь серьезные полом- 
ки не исключены. Но не они делают пого- 
ду. Львиная доля путевых неисправно- 
стей современного автомобиля — это в 
буквальном смысле мелочи, определить 
которые при наличии элементарных зна- 
ний несложно. Определить, а в большин- 
стве случаев и устранить, хотя бы так, 
чтобы без посторонней помощи добраться 
до дома. 

В ПУТИ ОТКАЗАЛ 

Прежде всего — быстрый взгляд на 
щиток приборов. Если приборы и сигналь- 
ные лампочки «мертвы», Потрогайте ключ 
в замке зажигания: возможно, он был 
повенут не до конца и отошел от тряски, 
Казус редкий, однако возможный. Если 
же приборы включены, убедитесь, что в 
бензобаке есть топливо, а затем обра- 
тите внимание на указатель температуры 
охлаждающей жидкости — не перегрет ли 
мотор; это подскажет направление поиска. 
Остановившись, сразу же достаньте сумку 
с инструментами. Отвертка, плоскогубцы, 
ключи наверняка понадобятся. 

Что провервтьі Исходим из следующе- 
го: для обеспечения работы двигателя 
нужно, во-первых, чтобы в его цилиндры 
поступала горючая смесь нормального 
состава (то есть смесь паров бензина с воз- 
духом), а во-вторых, эту смесь надо 
вовремя и эффективно поджигать элек- 
трической искрой. Иными словами, нужно 
проконтролировать две системы: питания 
и зажигания. С какой из них начать? У 
опытного водителя такого вопроса обычно 
нет: многое, если не все, подскажут ему 
нюансы поведения автомобиля перед 
отказом. Но мы-то как раз и исходим из 
отсутствия опыта. Поэтому считаем, что у 
нас есть только информация, «прочитан- 
ная» на приборном щитке, которой и бу- 
дем руководствоваться. 

Вариант пераый. Если приборы не ра- 
ботают (у ВАЗ — 2105 и «2107» лишь неко- 
торые, например: вольтметр, лампы 
контроля тормозной системы), а ключ при 
этом четко находится в положении «вклю- 
чено», то в отказе почти наверняка повин- 
ны контактъ! замка зажигания. В современ- 
ном автомобиле с мощными потреби- 
телями электроэнергии на их долю при- 
ходятся большие токи, поэтому подгора- 
ние контактов — не редкость. Добраться 
до гаража в такой ситуации можно, при- 
менив простой прием: нужно обойти за- 
мок зажигания, напрямую соединив ку- 
ском провода (при крайней нужде выру- 
чит шнур переносной лампы) плюсовую 
клемму аккумуляторной батареи с вход- 
ной клеммой катушки зажигания. Найти 
последнюю нетрудно. У трехклеммных 
катушек («москвичи», «запорожцы») она 
имеет обозначение «ВКБ». У катушек с 
двумя выводами низкого напряжения 


• КОЛОНКА ДЛЯ НОВИЧКА • 


Задачу, которую мы ставим перед со- 
бой, будем решать поочередным рас- 
смотрением реальных ситуаций. Но преж- 
де всего вспомним: когда в дороге что- 
то случается, в первую очередь следует 
позаботиться о безопасности собственной 
и окружающих. Сразу же включите ава- 
рийную сигнализацию или, если она от- 
сутствует, правый указатель поворота. По- 
ка автомобиль обладает каким-то запасом 
хода, постарайтесь съехать на обочину 
или к тротуару. До полной остановки 
не выключайте зажигание, чтобы случайно 
не запереть руль противоугонным устрой- 
ством. Остановившись, обозначьте свою 
машину с помощью знака аварийной оста- 
новки так, как это предусмотрено пунктом 
13.8 Правил дорожного движения. 

А теперь представим ситуацию, кото- 
рую если вы сами еще и не испытали, 
то наверняка слышали о ней от других. 
Итак: при выезде из дома все было в по- 
рядке, но вдруг у вашего автомобиля 

ДВИГАТЕЛЬ 

(«жигули») легко обнаружить выходную 
клемму •— она свіізана с распределителем 
свободно висящим проводом; другая, 
соответственно, будет входной. Не забудь- 
те; для остановки двигателя дополнитель- 
ный провод следует отсоединять от бата- 
реи, а после приезда — снять его. 

Вариант второй. Если приборы нормаль- 
но работают, но указатель температуры 
свидетельствует, что мотор перегрет, на- 
иболее вероятной причиной отказа являет- 
ся появление так называемой паровой 
пробки в топливном насосе. Чтобы изба- 
виться от нее, положите на бензонасос 
тряпку, обильно смоченную холодной во- 
дой. При необходимости воду можно 
взять из бачка для обмыва лобового стек- 
ла. Но это не все. Крайне важно установить 
причину перегрева, иначе при дальнейшем 
движении можно вывести двигатель из 
строя. Она ясна, если стоит жара, да к то- 
му же долго пришлось мыкаться в тран- 
спортных заторах. Если же на улице прох- 
ладно и вы ехали в спокойном режиме, 
проверьте ремень вентилятора; он может 
быть ослаблен (тогда подтяните его по 
инструкции), а то и вообще оборван (уме- 
лые и тут могут найти решение, но это вы- 
ходит за рамки нашего разговора). По- 
смотрите также на прозрачный расшири- 
тельный бачок системы охлаждения — не 
пуст ли он, а если пуст, нет ли лужи под 
машиной, свидетельствующей о течи в си- 
стеме. В последнем случае вы вряд ли 
справитесь с бедой своими силами. Если 
же бачок опустел просто потому, что за 
ним никогда не следили, залейте чистую 
воду, а в ближайшие дни посетите СТО 
для корректировки плотности «Тосола», 
Вариант третий, и, по сути, основной. 
Имеется в виду случай, когда при отказе 
двигателя приборы не дали никакой под- 
сказки. Здесь уже придется заняться мето- 
дичным поиском неисправности, о чем мы 
поговорим в следующий раз. 

А пока хотелось бы закончить обраще- 
нием к читателям нашей новой рубрики. 
Поделитесь с нами, какие вопросы, отно- 
сящиеся к теме начатого разговора, вас 
больше всего волнуют, какие разъяснения 
вы хотели бы получить. Мы со своей сто- 
роны постараемся в дальнейшем учесть 
ваши советы и пожелания. 


• КОЛОНКА ДЛЯ НОВИЧКА • • КОЛОНКА ДЛЯ НОВИЧКА • 



Как ни растет сеть шиноремонтных ма- 
стерских, все-таки многие монтиругот вдины 
своими руками. Бывает, что и тому, кто 
очень не любит эту операцию, приходится 
заниматься ей поневоле. 

А работа в общем*то нехитрая, хотя есть 
в ней один неприятный момент — когда 
нужно оторвать от обода .крепко прилип- 
ший к нему борт покрышки. Поступают 
по-всякому; отжимают домкратом под маши- 
ной, наезжают колесом. Все это, конечно, 
не дело. Умельцы сами изготавливают доста- 
точно эффективные специальные устройства 
(их предложено немало), но далеко не каж- 
дый способен на такое творчество. Поэтому 
посетители автомагазинов охотно покупают 
«Приспособление для демонтажа покрышек 
с колес легковых автомобилей», выпускае- 
мое заводом сельхозмашиностроения в г. Бе- 
лая Церковь. Приобрели его и мы. 

Приспособление незамысловатое: рычаг, 
напоминающий Монтажную лопатку, но с 
изогнутой упорной пяткой, а к нему при- 
соединена тяга из двух звеньев, каждое 
из которых заканчивается лапкой, цепляю- 
щейся за прорезь в колесном диске. Два зве- 
на нужны потому, что при отрывании борта 
с внутренней стороны колеса тяга должна 
быть длиннее — ведь диск расположен не 
посредине обода, а смещен к наружной сто- 
роне. В целом устройство легкое и малога- 
баритное, немногим больше обычной «мон- 
тажви*. Может быть, поэтому кто-то из 
стоявших у прилавка высказал такое сомне- 
ние: по-видимому, в особо трудном случае 
на рычаг придется надеть трубу, и тут он 
наверняка согнется... Что ж, не исключено. 
Но мы уже перемонтировали не один деся- 
ток колес, в том числе весьма «упрямых», 
и такого случая пока не было. 

Исполнено изделие утилитарно, отделкой, 
как говорится, не блещет. Приспособление 
не дорого, его цена 4 рубля 60 копеек, а такую 
сумму не жалко потратить, чтобы изба- 
виться от возможных затруднений при де- 
монтаже шины. 

Ну, а теперь несколько неприятных слов. 
Инструкция к приспособлению гласит, что 
оно предназначено для автомобилей «Мо- 
сквич» и «Жигули*. Четко и без вариантов. 
А они есть, мы с этим столкнулись. 

Владельцы «москвичей* знают, что на этих 
автомобилях есть два типа колес, различаю- 
щихся прорезями в дисках. На одних это 
довольно большие овальные отверстия, на 
других — узкие щели возле обода. Послед- 
них в эксплуатации много — едва ли не 
половина, во всяком случае треть. Так вот, 
если на нашей машине стоят такие колеса, 
то следует воздержаться от покупки приспо- 
собления; его захваты не пролезают в щеле- 
вые отверстия. С учетом этого заводу сле- 
дует безотлагательно изменить инструк- 
цию, чтобы не дезинформировать поку- 
пателей. 

Что же касается «жигулевских» колес, то 
приспособление подходит к любым из них. 

Плюсы: практично в работе, неболь- 
шие размеры и вес, умеренная цена. 

Минусы; невысокое качество отделки, 
неточности в инструкции. 


31 









Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 21 

Правильные ответы — 2, 4, в, 9, 11, 
15. 18, 21. 

I. -Хотя водитель намерен двигаться 
дальше как бы в прямом направлении, 
въезжает он на перекресток, где орга* 
ниэовано круговое движение, с ново* 
ротом направо. Об этом и надо оповес- 
тить всех соответствующим предупре- 
дительным сигналом. При движении 
по самому перекрестку сигнал надо 
выключить (пункты 8.1 и 8.8). 

II. Табличка под знаком говорит о 
том, что препятствие, которое сделает 
движение автомобиля с таким габа- 
ритом дальше невозможным, нахо- 
дится в километре от данного пере- 
крестка, а на такое расстояние про- 
ехать прямо водитель при необходи- 
мости имеет право (пункты 4.8.1 и 
4.7.1). 

III. Водитель легкового автомобиля 
поворачивает направо не на первом 
пересечении проезжих частей, а на 
следующем, и поэтому перед пере- 
крестком он не обязан занимать край- 
нее правое положение. Предупреди- 
тельный же сигнал, конечно, должен 
быть подан заблаговременно, да и 
перестроиться вправо ему надо успеть 
до границы второй проезжей части до- 
роги (пункты 8.8 и 11.6). 

IV. Водитель грузового автомобиля 
пользуется преимуществом перед дву- 
мя другими, так как находится на 
главной дороге, а те на второстепен- 
ной. Вместе с тем водитель легкового 
автомобиля не создает помех грузо- 
вику, а потому может повернуть 
направо, не дожидаясь, пока тот про- 
едет перекресток (пункты 1.8 и 16.1). 

V. В этой ситуации водитель может 
следовать в любом из показанных 
направлений. Такси, если пассажирам 
это нужно, могут въезжать и в зону 
за знаком «Движение запрещено», а 
знак «Направление объезда» лишь ин- 
формирует водителей о том, как объ- 
ехать закрытый для них участок доро- 
ги, но не запрещает проезд в других 
разрешенных направлениях (пункты 
4.8.8 и 4.6.1). 

VI. Трактор и конная повозка на- 
ходятся на главной дороге, но тракто- 
рист при левом повороте должен про- 
пустить любое транспортное средство, 
движущееся прямо и направо со 
встречного направления, ^дитель 
легкового автомобиля в это же время 
может выполнить свой маневр, так 
как при этом не создает помех тем, 
кто имеет преимущество проезда 
(пункты 1.8 и 16.1). 

VII. Водитель автобуса имеет право 
выполнить обгон, даже если обгоняе- 
мые движутся со скоростью больше 
30 км/ч, так как знак «Обгон грузо- 
вым автомобилям запрещен» к нему не 
относится (пункт 4.8.1). 

VIII. Остановка на левой стороне 
дорог, имеющих не более одной поло- 
сы для движения в каждом направле- 
нии и без трамвайных путей посере- 
дине, разрешена только в населенных 
пунктах, где это не дезориентирует 
других водителей, да и скорости дви- 
жения здесь не очень высоки (пункт 
18.6). 



АВТОГОНКИ 

Закончился розыгрыш Кубка дружбы со- 
циалистических стран. Результаты пятого 
этапа на гоночных автомобилях (класс 
Б8-1300 см^) не шли в зачет Кубка. 

V этап (СРР). Класс А2-1300 см‘^. Личный 
зачет; 1. П. Больд (ЧССР), ВАЗ— 21011; 
2. Г. Петѳриейчев (НРБ), ВАЗ— 21011; 3. 
Ю. Кацай (СССР), ВАЗ— 21011; 4. М. Тара- 
канов (СССР), ВАЗ— 2105; 6. А. Григорьев 
(СССР), ВАЗ— 2106; 6. В. Томашек (ЧССР), 
ВАЗ — 21011. Командный зачет; 1. СССР; 2. 
ЧССР; 3. НРБ; 4. СРР; 6. ГДР. Класс Б8-1300 
см®. Личный зачет: 1. Т. Асмер (СССР), 
«Эстония — 21»; 2. Г. Зигѳрт (ГДР), СРГ- 
МТ77/2; 8. И. Мичанек (ЧССР), «Мѳталэкс- 
107»; 4. А. Мѳдведченко (СССР), «Эстония — 
20К»; Б. И. Черва (ЧССР), «Мвталэкс-107*; 
б. И. Тарро (ВНР), «Металэкс-ІОб». Команд- 
ный зачет: 1. ГДР; 2. СССР; 3. ЧССР; 4. ВНР; 
б. ПНР. 


VI этап (НРБ). Класс А2-1300 см®. Личный 
зачет; 1. Томашек; 2. Тараканов; 3. Григорь- 
ев; 4. Петернейчев; б. Кацай; б. П. Самохил 
(ЧССР), « Шкода- 1 ЗОЛ*. Командный зачет: 

1. СССР; 2. ЧССР; 3. НРБ; 4. СРР; б. ГДР. 

Класс Б8-1300 см®. Личный зачет: 1. Т. Напа 
(СССР), «Эстония — 21»; 2. У. Мѳлькус 

(ГДР), СРГ-МТ77/2; 3. В. Козанков (СССР), 
«Эстония — 20»; 4. Медведчѳнко; б. Черва; 
6. Ч. Кешьяр(ВНР); ♦Металэкс-107*. Команд- 
ный зачет: 1. СССР; 2. ГДР; 3. ЧССР; 4. 
ВНР; 5. НРБ; б. ПНР. 

Итоговый результат. Класс А2-1800 см®. 
Личный .зачет: 1. В. Томашек (ЧССР) — 
260 очков; 2. Ю. Кацай (СССР) — 218; 
3. М. Тараканов (СССР) — 212; 4. Г. Пѳтер- 
нѳйчев (НРБ) — 203; 5. А. Григорьев 

(СССР) — 201; б. И. Студенич (ЧССР) — 
178; ... 16. Ю. Серов (СССР) — 120... 28. 
В. Кривошеев (СССР) — 39. Командный за- 
чет; 1. ЧССР — 712 очков; 2. СССР — 708; 
3. НРБ — 680; 4. ГДР — 608; б. СРР — 
267; 6. ВНР — 103. Класс Б8-1300 см®. Лич- 
ный зачет: 1. Г. Мелькус (ГДР) — 196 очков; 

2. Т. Напа (СССР) — 184; 3. И. Черва 
(ЧССР) — 167; 4. В. Каспер (ГДР) — 163; 

5, И. Веселы (ЧССР) — 149; 6. Ч. Кѳшьяр 
(ВНР) — 146; 7. А. Пономарев (СССР) — 
146... 10. А. Мѳдведченко (СССР) — 136... 
14. В. Козанков (СССР) — 104. Командный 
зачет; 1. ЧССР — 592 очка; 2. СССР — 679; 

3. ГДР — 622; 4. ВНР — 419; б. ПНР — Збб; 

6. НРБ — 268. 



Чемпионат СССР 1985 года по картингу 

Личный зачет. Класс Ц-2: 1. П. Бушлаиов 
(Москва); 2. Н. Грасбергс (Латвийская ССР); 
3. С. Чубенко (Украинская ССР); 4. М. Ряб- 
чиков (Москва); б. Р. Гудрикис; 6. А. Вер- 
зииьш (оба — Латвийская ССР). Класс «Со- 
юзный»: 1. Д. Таранец (Украинская ССР); 
2. А. Сисюкин (Москва); 3. Т. Петтай (Эстон- 
ская ССР); 4. И. Куликовский (Латвийская 
ССР); б. Н. Белоусов; 6. О. Трегубов (оба — 
Москва). Класс «Б»: 1. С. Семин (Москва); - 
2. С. Зимин (РСФСР); 3. Г. Урбавович (Бе- 
лорусская ССР); 4. Е. Старцев (РСФСР); 5. 

A. Иле; 6. А. Бумбулис (оба — Латвийская 
ССР). Командный зачет: 1. Латвийская ССР 
(272 очка); 2.- РСФСР (262); 8. Литовская 
ССР (264); 4. Украинская ССР (249); б, Моск- 
ва (239); 6. Эстонская ССР (200). 

Чемпионат СССР 1985 года по кроссу 
на полноприаодиых автомобилях 
(группа ВИО) 

Личный зачет: 1. В. Коломеоц (РСФСР); 2. 
П. Дрофичѳв (Москва); 3. А. Казаков (Укра- 
инская ССР); 4. А. Акишев (Москва); 5. 

B. Штейкгауэр; 6. В. Харужа (оба — РСФСР). 


Командный зачет; 1. Москва (243 очка); 2. 
РСФСР (208); 8. Украинская ССР (191); 4. 
Литовская ССР (109); б. Латвийская ССР 
(81); 6. Молдавская ССР (69). 

Чемпионат СССР 1985 года по кроссу 
на легковых автомобилях 

Личный .зачет, I зачетная группа (А2, 
классы 7; 8; 10); I. А. Артеменко (Тольят- 
ти); 2. В. Гольцов (Устинов); 3. В. Шлегѳл- 
милхс (Латвийская ССР); 4. В. Штыков (Мо- 
сква); 5. Ю. Любанюк; 6. А, Вантеѳв (оба — 
Украинская ССР). II зачетная группа (А 2/1 
классы 7; 8): 1, Н. Космаче в (Тольятти); 2. 
Ю. Густанс (Латвийская ССР); 3. В. Кузнецов 
(Москва); 4, А. Свѳнцис (Латвийская ССР); 
5. В. Реуцкий (Украинская ССР); 6. А. Упитс 
(Латвийская ССР). III зачотиая группа 
(А2/1, класс 10); 1. В. Котелло (Украинская 
ССР); 2. С. Толстолуцкий (Горький); 8. 
А. Калниньш (Латвийская ССР); 4. В. Мур- 
зов (Украинская ССР); б. Г. Яновские (Лат- 
вийская ССР); 6. В. Николаев (Москва). 
Командный зачет: 1. РСФСР (290 очков); 2. 
Латвийская ССР (248); 8. Украинская ССР 
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НЕ В БАТАРЕЕ ДЕЛО 


ПОЛЕЗНО ДВИГАТЕЛЮ 




^ СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ ' 



ВЫХОД ВСЕ-ТАКИ ЕСТЬ 


Случилось мне при ремонте двухтактного 
двигателя вдалеке от жилья потерять рези- 
новую прокладку из бензоотстойника. Я 
ее заменил куском резины, вырезанным 
из голенища сапога (в тайге приходится 
пользоваться разными подручными материа- 
лами), но эта прослужила всего один день. 
А выход все-таки нашелся. Долговечным и 
надежным бензомаслостойким материалом 
для прокладки оказалась березовая кора. 
Острым ножом из нее, как из картона, 
можно вырезать любую небольшую проклад- 
ку. При стягивании между деталями кора 
уплотняется и хорошо герметизирует соеди- 
нение. 

К. ЧУХАЙШЛН 

Якутская АССР, г. Мирный 


ЗАКЕРНИТЕ ВИНТЫ 


На мотоцикле «ИЖ-Юпитер — 4К» после 
двух лет эксплуатации стала ухудшаться ра- 
бота двигателя: он с трудом пускался, 
а левый цилиндр временами отказывал. Ког- 
да однажды в нем что-то загремело, 
пришлось добираться до дома на буксире. 

Разобрав двигатель, я увидел, что отвер- 
нулись винты, крепящие крышки кривошип- 
ных камер, — на заводе их ненадежно за- 
кернили. Я затянул винты и как следует за- 
фиксировал их. После сборки двигатель 
стал пускаться и работать очень хорошо, да- 
же на самых малых оборотах. 

Позже подобный дефект возник на маши- 
не товарища, й мы устранили его таким же 
способом. Очевидно заводу надо обра- 
тить внимание на этот узел. 

А. ЖМЫХОВ 

Курганская область, 
р. п. Варгаши 


КЛЕИ НА МАСТИКУ 


У ВАЗ — 2105 во время движения вольтметр 


Известно, что после замены масляного 

фиксировал нормальное напряжение заряда 


фильтра у двигателя «Жигулей» система 

(13,7 — 14,5 В), а когда двигатель не рабо- 


смазки, после того как он заработает, 

тал — 11,0 — 11,5 В. Можно было предполо- 


некоторое время остается сухой — пока 

жить, что батарея разряжена, однако измере- 


не заполнился маслом корпус фильтра. 

ния напряжения непосредственно на ее вы- 


Разумеется, режим сухого трения вредно 

водах давали величину на 1 В больше. 


сказывается на наиболее нагруженных де- 

Причиной различия в показаниях явилось 


талях . 

загрязнение контактов в замке зажигания. 


Чтобы избежать ненужных двигателю на- 

После промывки его контактной группы вольт- 


грузок, я заполняю масляный фильтр свежим 

метр стал показывать действительное на- 


моторным маслом еще до установки. 

1 пряжение батареи. 


в. ШОПТОЛА 

А. КОЛЕСНИК 


Ворошиловградская область. 

Г. Севастополь 


г. Лисичанск 


ДЛЯ ДЕМОНТАЖА ПОЛУОСИ 


Быстрее всего полуоси ^Москвича' — 412» 
можно демонтировать специальным ударным 

я 


такого у меня не было, и 

2 . 3 



изготовил простейшее приспособление из 
двух специальных болтов, показанное на ри- 
сунке. Чтобы демонтировать полуось, через 
окна в ее фланце завернул болтьі в противо- 
лежащие отверстия на картере заднего моста, 
из которых предварительно вывернул болты, 
крепящие опорный диск тормозов и сам под- 
шипник полуоси. Повернув фланец полуоси 
так, чтобы при выворачивании болты-съемни- 
ки упирались в тыльную сторону фланца, по- 
очередно — не перекашивая полуось! — 
вывинчивал болты ключом, выталкивая тем 
самым подшипник из гнезда. 

И. ГАЗУКА 

г. Чернигов 


нюх 1.5 


Демонтаж полуоси «Москвича — 
412» при помощи болтов-съемни- 
ков: 1 — полуось; 2 — болт-съем- 
ник (2 шт.); 3 — картер заднего 
моста. 



УПРАВЛЕНИЕ заслонкой ОБЛЕГЧАЕТСЯ 


Многие владельцы «запорожцев», усовер- 
шенствуя привод дроссельной заслонки кар- 
бюратора, применяют разные способы? неко- 
торые из них были опубликованы в журнале 
«За рулем» (см., например, 1984, № 12). 

Чтобы уменьшить усилие на педали газа и 
обеспечить четкое управление дроссельной 
заслонкой, я вместо штатного троса применяю 
трос привода спидометра (от ЗАЗ — 966). 
Прокладываю его от педали под ковриком, 


задним сиденьем и вывожу через то же от- 
верстие в Алоторный отсек. Оболочка этого 
троса обладает пружинящим свойством, по- 
этому ее надо обязательно зафиксировать в 
сжатом положении любым подходящим спосо- 
бом. Смазанный трос работает очень легко, и 
пружину возврата заслонки для «мягкой» 
работы можно заменить более слабой. 


г. Смоленск 


Г. МЕТЕЛИЦА 


Когда на мастичной поверхности аккуму- 
ляторной батареи появилась трещина, я очи- 
стил ее от грязи и нанес сверху тонкий 
слой клея «Момент». Растворяя мастику, он 
смешивается с ней и после быстрого высы- 
хания образует плотную гладкую пленку. 

Вот уже два года на этой поверхности не 
появилось ни одной трещины. 

А. СОКОЛОВ 

Якутская АССР, 
п/о Теплый ключ 


ДОПОЛНИТЕЛЬНАЯ 
ПРОКЛАДКА 


у ВАЗ— 2105 СО временем прокладка под 
крышкой головки цилиндров чрезмерно об- 
жимается и подтягиванием гаек, крепящих 
крышку, не удается устранить течь масла из- 
под нее. По моему опыту, достаточно под- 
ложить в канавку, которая сделана в крышке 
для резиновой прокладки, тонкую (1 мм) 
картонную шириной 3 — 4 мм. Надежное 
уплотнение здесь будет обеспечено. Но 
следует иметь в виду, что затягивать гай- 
ки, крепящие крышку, надо с небольшим 
усилием, достаточным лишь для некоторой 
деформации резиновой прокладки, а не 
для изгиба литой алюминиевой крышки, 
г. Ташкент В. ЗОММЕР 


ЕЩЕ ОДНА ПРЕГРАДА ДЛЯ ПЫЛИ 


Автолюбители В. Сайберт из города Талгар 
Алма-Атинской области и Г. Подручный из 
Свердловска обратили внимание на то, что при 
езде по проселочным дорогам калиброванное 
отверстие в дренажной трубке на впускной 
трубе «жигулей» забивается пылью. В. Сай- 
берт даже провел такой эксперимент: внутри 
впускной трубы поставил сетчатый стаканчик- 
фильтр, через который проходил воздух, 
подсасываемый внутрь мотора сквозь дре- 
нажную трубку. За 5000 километров полость 
этого фильтра объемом около 1 см^ оказалась 
полностью забитой ворсинками, резиновыми 
крошками и абразивом, словом, всем, что ле- 
тит с дороги в моторный отсек. 

Преградить абразиву путь в двигатель 
В. Сайберт решил сухим воздушным филь- 

Рис. 1. Сухой 
фильтр, сконст- 
руированный В. 

Сайбертом: 1 — 
дренажная труб- 
ка; 2 — основание 
фильтра; 3 — 
шайба; 4 т— фй^ль- 
трующий эле- 
мент; 5 — корпус 
фильтра; 6 — 
винт. 
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тром (рис. 1), надетым на свободный конец 
дренажной трубки. Конструкция фильтра ясна 
из рисунка, а в качестве фильтрующего эле- 
мента 4 автор использовал синтетическое во- 
локно от предочистителя воздушного фильтра 
ВАЗ, намотав его в несколько слоев на основа- 
ние 2. 

Г. Подручный для той же цели использовал 
вариант «водяного замка» (рис. 2). В крышку 
полиэтиленового флакона 1 , заполняемого на- 
половину водой, он встроил штуцер 2, ко- 
торый хлорвиниловой трубкой соединил с 
дренажной. Воздух во флакон подается через 
трубку 4, доходящую почти до дна емкости. 

Закрепить полиэтиленовый флакон можно в 
любом удобном месте моторного отсека, но 
обязательно ниже дренажной трубки. 


1 2 - 



Рис. 2. «Водяной замок», 
предложенный Г. Под- 
ручным: 1 — полиэтиле- 
новый флакон; 2 — шту- 
цер для подвода очи- 
щенного воздуха к дре- 
нажной трубке; 3 — сет- 
ка; 4 — трубка для по- 
дачи воздуха в фильтр. 
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1. «БЕНЦ» 
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Первый автРмобипь с двигателем внутреннего сгорания, спрб> 
ектировенный немецким инженером Карлом Бенцем (1644^ 
^929 гг.|. Образец этой машины хранится в музее «Дойчес му- 
зеум» (г. Мюнхен, Ф9Г|, а ее копии — в музее транспорта 
|г. Дрезден, ГДРІ и музее фирмы «Даймлер-Бенц» |г. Штутгарт, 
ФРГ|. 

У автомобиля Бенце не было коробки передач и подвески пе- 
реднего колеса. Роль механизма сцепления выполняла ременная 
передача со шкивом холостого хода. Среди других конструк- 
тивных особенностей: водяная испарительная система охлажде- 


ния, электрическое зажигание, спаянная из труб рама, диф- 
ференциал в трансмиссии. 

Образец был готов в октябре 1885 года. Защищен патентом 
29 января 1886 года и после переделок испытан о 110- 
километрОвом пробеге Д июля 1886 года, 

Год постройки — 1885; число мест ^‘ 2; двигатель: тип — че- 
тырехтактный, горизонтальный, чисро цилиндров — 1; раб'Очй^ 
объем — 984 см7 мощность — 0,88 л. сѴЦ,65 кВт при 400 об/миН^ 
степень сжатия — 2,68; число передач — 1; главная передача — 
цепная; длина — около 2450 мм; щириНа около 1270 мм; 
высота — около 1500 мм| база -у около 1320 мм; колея — около 
1170 мм; масса в снаряженном Достоянии — 263 кг; наибольшая 
скорость — 15 км/ч. V 
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Индекс 70321 
Цена 1 руб, 


2. «ДАЙМЛЕР» 


деревянные колеса СО стальными шинами. 

Первый образец машины неоднократно переделЬівался. Се- 
годня он является экспонатом музея фирмы «Даймлер-Бенц» 
1ФРГ|. 

Год постройки — 1886; число мест — 4; двигатель: тип — 
четырехтактный, вертикальный; число цилиндров — 1; рабочий 
объем — 462 см^; мОщНОстіи — 1,1 л.с ./0,8 кВт при 600 об/мин; 
число передач — 2; главная передача — цилиндрические шестер- 
ни; длина — около 2350 мм; ширина — около 1500 мм; высо- 
та — около 1600 мм; база — около 1320 мм; колея — окцло 
1200 мм; масса в снаряженном состоянии — около 500 кг; 
наибольшая скорость — 18 км/ч. 


Одновременйб с К. Бенцем автомобиль с двигателем внут- 
реннего сгорания построил немецкий инжсжер Готлиб Даймлер 
(1834 — 1900 гг.}. Его машина представляла собой конный экипаж 
со встроенными в него двигателем и трансмиссией. Автомобиль 
Даймлера имел поворотную переднюю ось тележного типа, 
подвеску всех колес на полностью эллиптических рессорах. У 
машины не было дифференциала, — его функции выполняла об- 
гонная муфта в приводе одного из колес. Среди конструктив- 
ных особенностей заслуживают внимания двухступенчатая ре- 
менная трансмиссия, зажигание посредством трубки накаливания. 







